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я: глубокой печати № 1. Глубокая печать. Напоминаем. что чертежи уникальных самолетов выполнил Владимир 
Усл. неч. л. 4,5, Уч-изд. л, 7,113. Мел. Климов. 

кр-отт. 9,0. Зак. 220473. 

Адрес релакний: 107066. Москва, ун. На- ЛЕТНО-ТАКТИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ТЯЖЕЛЫХ 
ворязанская. д. 26, Проезд — метро «Ком- ПЕРЕХВАТЧИКОВ ОКБ А. И. Микояна 


сомольская», телефон > 261-68-90. 






Учредители: 


= 


























_Е-152А, Е-152М | 
















































Акционерное общество «АВИАТИКА». ‚ Год выпуска 1958 1961 | 1959 | 1961 
Совет: Союза оборонных спортивно-гех- Р-15-300 | Р-11Ф-300 | Р-15Б-300 | 
нических организаций {обшеств) суверея- |1 х6840/ Зх 38$0/ 1 х 6840/ 
ных республик (государств), [ 10 [50 5740 10210 
Тип РЛС «Ураган- «Ураган- «ЦИ-Т» 

Издатель: издательство С СОСТО СР 5Б» 5Б» 
«Патриот». 129110. Москва. Олимаийский Длина самолета, м 18.140 19,656 19,00 
просцект, 22. Телефон — 281-55:97.. Размах крыла. м 8,488 8. 7193 8,488 
3-н типография Воениздата, 123007. Моск- Площадь крыла, м? 34.615 40,02 32,02 

| Взлетный вес, кг 12435 14350 13.550 





ва, Хорошевское шоссе, д. ЗЗА. Телефон 
— 945-73-58. а 


ДОРОГИЕ ДРУЗЬЯ! 


Вес пустого 
самолета, кг 

| Максимальная ско- 
рость, 

км/ч на выс. м 
Статический пото- 
лок, М 

Время набора высо- 
ты, мин 






8276 


2890 
19.100 


10900 
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Опыт подписки и переподписки по- 
казал: гиблое это дело. Поэтому пред- 
лагаем вам звонить в. редакиню, полу- 
чать консультацию о том, как можно 
поднисаться в самой редакции. При 
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23250 22680 19800 































пиковой ситуации на местах присылай- о т р 3,67 1,48 
те деньги за полниску на адрес редак- 20000 533 764 
ции, на имя Вороинной Т. А. или Бело- Расчетная даль- - 

вовй О. А. Уж совсем будет плохо в ность, км. 1470 

связи с купонами. талонами и т, н., | Разбег. м 1185 (с ра- 
направляйте в редакцию любые деньги кетами) 










любым способом. Не забудьте ука- 
зать, какче номера журнала и по ка- 


Пробег с тормозным 
паравтютом, м 
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кому точному адресу хотели бы полу- товмоз. 
чить. И очень просим извинить: на все ты 

д О тени ры ха | Вооружение 2 ракегы 2 ракеты 2 ракеты 2 ракеты 
возможности ответить. Разве что: сиа- К-7 или К-9 К-9 К-9 или 
сибо. К-9 К-80 














На снимках: 
Е-152 (первый опытный экземпляр - 
с макетами ракеты К-3). 

Е-152М (с макетами ракет К-80). 
Носовая часть Е-152М. 

Е-152А (ракета К-9 под крылом). 
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Вячеслав КОНДРАТЬЕВ 


«МСТИТЕЛЬ» ПРЕЗИДЕНТА БУША 


ТЕХНИЧЕСКОЕ ОПИСА- 
НИЕ САМОЛЕТА ГРУМ- 
МАН 
ТВЕ/ТВМ «ЭВЕНДЖЕР» 


Торпедоносец «Эвенджер» предста- 
влял собой одномоторный цельноме- 
таллический среднеплан классическо- 
го типа. Фюзеляж -—— цельнодюрале- 
вый полумонокок с гладкой работа- 
ющей обшивкой и закрытыми каби- 
нами экипажа. Обшивка приклепыва- 
лась к каркасу частизно заклепками с 
выступающими чечевицеобразными 
головками, частично — впотай. Рас- 
крой листов обшивки мог изменяться 
на различных модификациях. В носо- 
вой части фюзеляжа ТВЕ-Ё разме- 
щался двигатель Райт В-2600-8 «Дабл 
Роу Циклон» — четырнадцатицилин- 
дровая двухрядная «звезда» воздуш- 
ного охлаждения с двухскоростным 
нагнетателем, мошностыю 1600 л. с. 
Модификация ТВМ-3 и все последу- 
ющие оснащались форсированным 
двигателем В-2600-20, мощность ко- 
торого была повышена до 1900 л. с. 
Винт трехлопастный автоматически 
изменяемого шага типа «Хэмилтон- 
Стандарт» диаметром 3,96 м. Кока не 
было. 

Между двигателем и кабиной за 
противопожарной  переборкой — 
главный топливный бак на 557 л бен- 
зина, Центральную секцию фюзеляжа 
над крылом занимала кабина экипа- 
жа, закрытая сверху фонарем с боль- 
шой илощадью остекленения. За бро- 
неспинкой сиденья пилота и. противо- 
капотажной аркой находился верхний 
боевой пост штурмана-бомбардира, 
выполнявшего также обязанности ра- 
диста. На боевом курсе он занимал 
место у прицела, расположенного под 
стрелковой баней, а при необходи- 
мости --- вел отонь из нижнего шкво- 


рневого пулемета. Летчик попадал в. 


кабину «по-истребительному» с 
крыла ‚ через сдвижную часть фона- 
ря. а штурман и стрелок пользова- 


( Окончание. Начало «КР» 8-92). 
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лись дверью в правом борту фюзеля- 

жа. 5 
Под крылом размещался обшир- 

ный торпедно-бомбовый отсек, за- 


крытый раздвижными четырехсекци-, 


онными створками. 

Хвостовое оперение — цельноме- 
таллическое свободнонесущее, обыч- 
ного типа. Стабилизатор поднят над 
фюзеляжем. Рули покрыты полотном 
и снабжены управляемыми в полете 
триммерами, а также роговой азро- 
динамической компенсацией, 

Крыло однолонжеронной схемы. 
Состояло из прямоугольного горизо- 
нтального центроплана и трапецие- 
видных, складывающихся «по грум- 
мановской» схеме консолей, установ- 
леных под углом поперечного «У» — 
6°. Свободный объем центроплана за- 
нимали крыльевые топливные баки. 
емкостью по 356 л каждый, гидрав- 
лические механизмы выпуска-уборки 
шасси и складывания консолей. Ос- 
новные стойки шасси подкосного ти- 
па, изогнутые в соответствии с уста- 
новочным углом консолей, убирались 
по размаху в крыло в направлении от 
оси самолета. Колеса шасси в убран- 
ном положении оставались открыты- 
ми. Посадочные щитки четырехсекци- 
онные с металлическим покрытием. 
Элероны обшиты полотном. 

Стрелковое вооружение варьъирова- 
лось в зависимости от модификации, 
Наиболее распространенная комби- 
нация стволов выглядела следующим 
образом: 1 синхронный пулемет кали- 
бра 12,7 мм в правой верхней части 
капота; 2 неподвижных курсовых пу- 
лемета того же калибра в основаниях 
консолей крыла; башенный крупнока- 
либерный пулемет, обслуживаемый 
бортовым стрелком: нижний хвосто- 
вой пулемет винтовочного калибра 
на шкворневой установке. 

Пулеметы имели ленточное пита- 
ние. На ряде модификаций машины 
под каждой консолью монтировалось 
по 4 рельсовых пусковых установки 
для неуправляемых ракет «НУАВ» 
класса «воздух-поверхность», 


Способы окраски «эвенджеров» со- 
ответствуют описанным в предыду- 
щих номерах журнала камуфляжам 
«Уайлдкота» и «Донтлесса». В качест- 
ве примера приведено изображение 
торпедоносца-бомбардировщика 
ТВМ-3, на котором летал и был сбит 
лейтенант Джордж Буш. Буква «Х» 
на киле самолета является кодовым 
обозначением принадлежности к 
авианосцу «Сан-Джесинто». 

Ниже даны примеры графических 
обозначений самолетов с авианосцев 
«Бавкер Хилл», «Лексингтон» и «Эс- 
секс». 


ТАКТИКО-ТЕХНИЧЕСКИЕ 


ХАРАКТЕРИСТИКИ 

ХТВЕ-1 ТВЕ4С ТВМ-3 
Длина, м 12.42 12.42 12,42 
Размах. м 16,51 16,51 16,51 
Площадь крыла, м? 45,5 45,5 45,5 
Вес пустого, кг 4788 4788 4788 
Взлетный вес {с 
торпедой МК.13), 
КГ 7444 7444 8300 
Скорость максим- 
альная, км/ч 436 414 430 
Скороподъемность, 
м/мин 436 436 430 
Потолок практичес- | 
кий, м 6828 6523 7150 
Дальность полета 
(без подвесных ба- 
ков), км 1811 1778 2512 








1. «Эвенджер» ТВМ-3, авианосец «Сан- 
Джесинто». 

2. «Эвенджер» ТВМ-3, авианосец «Бан- 
кер Хилл». 

3. «Эвенджер» ТВМ-3, авианосец «Лек- 
сингтон». 

4. «Эвенджер» ТВМ-3. авианосец «Эс- 
секс». 

Обозначение цветов на схеме: 

| — темно-синий, 2 - средне-синий. 
3 — черный. 4 — белый. 





` САМОЛЕТЫ ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЫ 
ОБЕЩАННЫЕ ИЗ СЕРИИ К! 


Продолжая серию рассказов о японской авиатехнике времен вто- 
рой мировой войны, выполняем давно данное читателям слово 
опубликовать ее фотографии, чертежи и варианты окраски. Плюс 
— сводная таблица летно-технических характеристик. 





На снимках: Истребитель К1-45. Опытный истребитель К!-9б. Опытный истребитель Кё-83. Опытный истребитель К!-93. На стр. 35 К!-45. 


Размах, м 
Высота, м а 
| Площадь крыла, м? 


Мощность двигатёе- | 
ля, л. с. 2х1050 2х1500 2х1500 2 2х 2400 


Максимальный азлет- 


ный вес, кг 5500 7150 7200 11 440 
Скорость, км/ч _ 540 580 | 580. 624 

Потолок, м 10000 12000 | 13500 12000 
Дальность полета, км | 2000 2000 2200 2000 


Вооружение 1х37 мм 1 х37 (57) 1х 37 мм 1х57 мм 
2х20 мм 2х20 мм 2х20 мм 2х20 мм 
1х7,9 мм 1х12,7 мм 1х12,7 мм 





Дорогие друзья! Если на местах у вас беда с подпиской на журнал, готовы помочь вам. 

Чтобы получать «КР» из редакции, сделайте почтовый перевод тю адресу: 107066. Москва, ул. Новорязанская, 26, 
журнал «Крылья Родины». (Беловой О. А, или Ворониной Т. А.) из расчета 15 руб. за номер плюс деньги за пересылку 
каждого экземпляра (вес 100 г) плюс цена конверта 3 руб. Это в 1992 году, В 1993 году номер журнала будет стоить 25 руб, 
Остальные цены (пересылка, конверты) контролируйте и рассчитывайте сами, исходя из местных условий, не забывая 
указать назначение перевода и свой подробный адрес, 

В редакции есть все номера за 1992 год. 
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«ДВОЙНИКИ» «СУ» 


Очередной «двойник» — это Су-Ё7. Не ис- 
гребитель-бомбардировщик третьего поколеё- 
ния боевых самолетов, а экспериментальнзя 
машина. Она, кстати, не испытывалась. (Буква 
«Р» в таблице «КР» 8-92 обозначает расчетные, 
а ие показанные характеристики.) 

Су-17 1948 года имел крыло со стреловил- 
ностыа 50°. Устанавливался двигатель ТР-3З (тя- 
га 4600 кгс). Профиль крыла в корие ЦАГИ- 
9030, на концах СР-3-12. Тормоза воздушные. 
Управление элеронами осуществлялось обрати- 
мым бустером, а рулямн — необратимым. 
Предусматривался тормозной парапнот для со- 
крашения пробега Су-17 ири посадке. Воору- 
жался самолет двумя пушками Н-37 с боекоми- 
лектом 80 снярядов. 

Надо сказать еше об одном малоязвеством 
самолете П. О. Сухого: УТБ. В 1946 голу ОКБ 
«перелелало» бомбардиронщик Ту-2 нод двига- 
тели АШ-21. Получился учебно-тренировочный 
бомбардировщик. Он неплохо летал. 

ОКБ Сухого также проектировило пасса- 
жирский самолет с двигателями АП!-82. Его 
планировалось сделать двухбалочным. са вхо- 
дом для пассажиров в фюзеляже сзадн. Маши- 
на не строилась, 

Таким образом, самолеты ОКБ П. О. Сухого, 
которые проектиролались и строились до 1949 
года, хотя и ве поигли в серию (за небольшим 
исключением), но значительно иродвинули кон 
структорский поиск. Достаточно вспомнить, 


Окончание. Начало «КР» 7. 5-92. 











что были реализованы казапультное сиденье, 
бустеры, отделяемая герметическая кабина, ста- 
ртовые ускорители, тормозной параниют. В из- 
вестнах серийных реактивных маминах Су-7, 
Су-9, Су-15, Су-17 и на их модификациях многое 
от экспериментальных «двойников» воплоти- 
ОСЬ В ЖИЗНЬ. 


НА СНИМКАХ ИЗ АРХИВА МУЗЕЯ ИМ- 
НИ Н. Е ЖУКОВСКОГО: Су-9, Су! {вид 
сперели и 3/4], Су-12. Су-13, Су-15, Су-17. 


НА ЦВЕТНЫХ РИСУНКАХ: опытный вы- 
сотный истребитель Су-! («336»). опытный вы- 
сотный истребитель Су-3 («360»). опытный тяже- 
лый штурмовик Су-8 (ДДЬШ) с 2 двигателями 
М-71Ф, 1943 г. 

„Рисунки Арона ШЕЙСА. 


АН-64 в Апоч» 


Григорий КУЗНЕЦОВ, 


Ми-28. 


ведущий конструктор, кандидат технических наук, 


Сергей ПРОКОПЕНКО 


Г. Ч 
| щи } | 
ЕЕ 


Легкий незаметный вертолет-разведчик 
необходим двух типов: пассивный и актив- 
ный. В первом случае винтокрылая маши- 
на выполняет функции обнаружения целей 
и наведения на них с дальних нодстунов. 
Во втором, — не доходя даже до зон ПВО 
противника и непосредственно над нози- 
циями боевого соприкосновения. 

Конечно, вертолсту-разведчяку для об- 
наружения бронетанковой техники и бро- 
нированных средств, с учетом характера 
местности и погоды, необхолима высокая 
разрешакицая способность обзорно-ио- 
исковой системы. Но, увы, сейчас наука и 
техника не способны создать оитико-те- 
левизионные и тепловизионные пассивные 
системы поиска наземных целей на боль- 
ших удалениях при визуальной видимости 
менее 6 км. Остается единственное: на ра- 
днолокационном или лазерном принцине 
действия. На рисунке цифрами 1 и 2 обо- 
значены позиции вертолета-разведчика, 
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обеспечиваюицие прямой контакт с целью, 

Идея создания вертолета-разведчика на- 
иболее рационального типа (версий неско- 
лько) базируется на незначительных его 
размерах, малой заметности и способно- 
сти работать на небольшом удалении от 
линии босвого соприкосновения. Он ло- 
лжен обладать максимально эффективной 
обзорно-понсковой системой, пассивного 
типа, что до предела затруднит возмож- 
ность его поражения средствами ПВО. Не- 
обходимо и надежное оборонительное во- 
оружение ат воздушного противника. 

Эти приннииы и заложены в расчет се- 
рийного вертолета-развелчика армейской 
авиации США ОН-580. (Длина фюзеляжа 
— 10,06 м: диаметр несущего винта -— 
10,68 м; максимальная взлетная масса 
2043 кг; силовая установка —- одия двига- 
тель мощностью 650 л. с.; экипаж 2 чело- 
вска.) 

ОН-582 оснащен уникальным ирицс- 
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лом. Он установлен над втулкой несу- 
щего винта (см. схему) и состоит из те- 
левизионной камеры телескопического ти- 
па для дневного наблюдения, инфракрас- 
ной системы обзора передней полусферы 
для круглосуточного наблюдения я лю- 
бых мстеоусловиях, а также лазерного 
дальномера-целеуказателя. 

Гиростабилизированный прицел со сре- 
дствами виброизоляции обесиечивает по- 
лучение отчетлявого изображения окружа- 
ющей обстановки на индикаторах первого 
летчика (справа) и второго летчика-етрел- 
ка (слева). 

Отличное качество изображения, но от- 
носительно небольшая дальность дейст- 
вия обзорно-поисковой системы нотребо- 
вахи от вертолета-развелчика особой так- 
тики поиска малоразмерных целей — в 
пределах границ зон поражения. Полет в 
зоне ПВО ОН-58Р производит над тер- 
риторией, занятой своими войсками, на 








ОН-58Д. 


предельно малой высоте, скрываясь за не- 
ровностями рельефа земли (горы, холмы. 
дюны, овраги, ущелья), строениями и лес- 
ными массивами. Из-за укрытий`он, как 
правило, поднимается на такую высоту, 
чтобы за их контуры выступал лишь над- 
втулочный прицел. Если этого для контак- 
та с целью окажется недостаточно, то вы- 
сота висения или поступательного движе- 
ния увеличивается. При этом время пре- 
бывания в зоне видимости ПВО против- 
ника будет предельно ограничено из-за 
опасности быть пораженным снарядами 
зенитного комплекса и ракетами типа «зе- 
мля-воздух». 

Обзор местности по азимуту осуществ- 
ляется поворотом надвтулочного прицела 
от кноики на рукоятке ручки управления 
второго летчика-стрелка. Дия целеуказа- 
ния эта кнопка нажимается до упора, по- 
сле чего отслеживание цели продолжается 
в автоматическом режиме. 

Аппаратура видеозаписи изображения 
местности позволяет летчикам более дета- 
льно изучить се для выявления целей по- 


сле ухода вертолета за укрытие, 
Для облегчения пилотирования ОН-58 2 
индикаторы 


на многофункциональные 


летчиков, расположенные в верхней части 
приборных досок, помимо воспроизведе- 
ния изображения местности выводится не- 
обходимая информация. 

Координаты обнаруженной цели авто- 
матически рассчитываются на борту вер- 
толета с помощью подсистем прицела, си- 
стемы управления и индикации. По закры- 
тому каналу связи передаются на боевые 
ударные вертолеты АН-64А «Апач», само- 
леты-штурмовики или наземные артилле- 
рийские установки. С 

Если наземная цель с помошью прицела 
устойчиво просматривается  летчиком- 
стрелком, а вертолет остается невидимым 
для ПВО противника благодаря укрытию 
за преградой, применяется новый способ 
атаки. Подключаются системы оружия 
штурмовой техники с лазерными голов- 
ками самонаведения средств поражения на 
конечном участке траектории движения. 


Наведение для них идет с лазерного даль-. 


номера-целеуказателя ОН-58 2. 

Разведчик может использовать ракеты 
«воздух-воздух» типа «Стингер» и вести 
оборонительный бой. 

Специалистам США удалось преодо- 
леть распространенный соблазн создать 
многоцелевой вертолет. Ведь для «гибри- 
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Надвтулочный прицел. 


да» потербовалось бы разместить на бор- 
ту очень большюе количество оборудова- 
ния, и идея малозаметной машины стано- 
вится неосутцествимой. 

По опыту локальных конфликтов, на- 
именьщим самостоятельным тактическим 
подразделением считается пара боевых вс- 
ртолетов АН-64А «Апач». Но задачу поис- 
ка и поражения целей в условиях актив- 
ного противодействия ПВО она все-таки 
решает неэффективно. Добавка же к паре 
«АН» одного «ОН» создало новую бое- 
вую тактическую единицу (общей стонмо- 
стью 28 млн. долларов), которая за счет 
разделения функций поиска и поражения 
целей эффективно выполняет боевые зада- 
чи. 

Программа модернизации армейской 
авиации США предусматривает в ближай- 
шее время созданне малоразмерного и ма- 
лозаметного легкого боевого вертолета 
ЕН нового поколения и на его базе разве- 
дывательного варианта. Предусмотрено 
более четко выражениое разграничение за- 
дач. Боевой вертолет ЬН выполняет уда- 
ры по целям лучше АН-64А. Его разве- 
дывательный вариант ‘также уснпешней 
действует, чем ОН-580. 

Предполагаемая стоимость ЕН ие пре- 
высит 7,5 млн. долларов. В результате же 
группа из двух боевых и одного разве- 
дывательного вертолета, созданных на об- 
цей конструктивной основе, станет опти- 
мальной боевой единицей, 

Что же у нас в стране? В прошлом номе- 
ре журнала мы обещали рассказать а вер- 
толете, который многие западные авиажу- 
рналы окрестили Ка-37 «Ноким» («оборо- 
тень»). (фото см. «КР» № 8-92, 4-я обл.). 
Итак, в декабре 1977 года Опытно-конст- 
рукторское бюро имени Н. И. Камова за- 
кончило предварительный проект армейс- 
кого боевого вертолета. Этот проект рас- 
сматривался альтернативой американско- 
МУАН-64. Но не должен был коиструктив- 
но копировать «Апач». Делалась попытка 
представить свою концепцию. 

В свой первый полет машина поднялась 
27 июля 1982 года. Она выполнена по 
соосной схеме. В отличие от АН-64 и свос- 
го основного конкурента Ми-28, пилоти- 
руется одним членом экипажа (двухмест- 
ный — учебный вариант). Какова же она, 
«своя концепция»? 

Удел вертолета-штурмовика. как изве- 
стно. — это действия против наземных 
войск на поле боя. И война в Афганистане 
дала возможность заложить в машину и 
проверить се важные характеристики, Сре- 
ди них — высокая маневренность, способ- 
ность внезапно н’круто менять направлс- 
ние и профиль полета за счет исключитс- 
льно малого радиуса виража и высокой 
скороподъемносги, наличие статического 
потолка не менее 4000 метров. Отсутствие 
рулевого винта позволяет узеренно манев- 
рировать на малой высоте среди деревьев 
и других препятствий. Полностью @рони- 
рованная кабина. защишакицая летчика 
от пуль и 20-миллиметровых снарялов. 

На вертолете применена ганковая пули- 


ка 2А42 калибра 30 мм с селективным 
питанием. Крепится пушечная турель на 
силовой части фюзеляжа вблизи от центра 
тяжести вертолета. Тем самым достигнута 
отменная точность стрельбы. Ка-37 осна- 
щается противотанковыми снарядами и 
неуправлясмыми ракстами — на консолях 
крыла. На четырех точках внешней под- 
вески могут быть размещены до 16 НТУР 
и до 80 неуправляемых снарядов калибра 
80 мм. «Ноким» верток, относительно не- 
яелик (скорость полета макс.. при пологом 
пикированин —— 350 км/ч, перегрузка макс. 
— 3, статический потолок (вне влияния 
земли) — 4000 м. вертикальная скоропо- 
дъемность на высоте 2500 м — 10 м/с. 
диаметр несущего винта — 14,5 м. длина 
вертолета с вращающимся винтом —- 16 
м). 

Прицельный и пилотажный комплекс 
обеспечивает пидотирование вертолета и 
управление стрельбой из всех видов во- 
оружения. На пультах и в системе индика- 
ции летчика отражается текущая инфор- 
мация о полете и состоянии аппаратуры, 
Предусмотрены также режимы работы с 
информацией, ‘получаемой по радиокана- 
лу от разведывательных вертолетов. 

Обслуживание Ка-37 идет без примене- 
ния каких-либо сложных специальных 
средств. Вооружение, радиоэлектронные 
системы, заправка топливом и снаряжение 

без всяких приспособлений, с земли. 
Обслуживание силовой установки — с ка- 
нот-трапов, несущих винтов — с верхней 


соединения введены шарниры, не требу- 
ющие смазки, в том числе и на несущем 
винте. Предусмотрена система защиты 
двигателей и лопастей от эрозии. На Ка-37 
можно 2 недели летать в отрыве от основ- 
ных баз. 

Вертолет поддается быстрой частичной 
разборке для транспортировки на -Ил-76. 
Предусмотрены самостоятельные переле- 
ты на болышие расстояния; тогда на точ- 
ках подвески вооружения закреиляются 
специальные контейнеры. 

Командующий армейской авиацией Су- 
хопутных войск, Герой Советского Союза, 
заслуженный военный летчик СССР гене- 
рал-лейтенаит авиацин В. Павлов товорит 
о работе камонцев: 

-— Мне иравится богатое радиоэлект- 
ронное оборудование и автоматика маши- 
ны. Это первый отечественный многоцене- 
вой вертолет с одним членом экипажа. 
Правда, в этом есть свои плюсы и мивусы. 
Ведь уже выработался определенный сте- 
реотип двойного контроля по схеме «лет- 
чик-оператор». Естественно, будет дово- 
льно трудно отвыкнуть от него. Все будет 
зависеть от степени подготовленности и 
тренированности летчика. И что еще важ- 
но: впервые на вертолете установлена ка- 
тапульта! Мы убелились: машина способ- 
на быстро маневрировать с переходом на 
180 градусов по направлению движения, 
выиолнять боковые перемещения со ско- 
ростью более 100 км/ч. Наведение оружия 
по лазерному лучу помогает поражать 
бронеобъекты с высочайшей точностью, 
То есть камовцы создали отличную бос- 
вую машину, освоили се серийное пооиз- 
водство. Многое теперь зависит от 
средств на ве закупку. 


В годы второй мировой войны 
СССР закупил в США по ленд-лизу 
партию гидросамолстов и самолетов- 
амфибий типа «Каталина». С этого но- 
мера начинаем серию публикаций с 
подробными чертежами, посвященную 
очень примечательной машине. 


Лев ЯКОВЛЕВ 


СПЕЦНАЗ НА 
«КАТАЛИНАХ» 


Перегнать «Каталины» поручили 
группе специального вазначения из 
наиболее подготовленных экипажей 
морских летчиков Северного, Черно- 
морского и Тихоокеанского флотов: 
шесть членов экипажа на машину 


(летчик, второй пилот, штурман, 
бартинженер, борттехник, радист). 


Возглавлял группу вначале северомо- 
рец полковник В. Васильев, после его 
гибели в норвежском фиорде — тихо- 
оксанец полковник М. Чибисов. 

Перелеты производились по неиз- 
вестным для нас маршрутам. Летали 
над морями и океанами, над Север- 
ной и Южной Америкой, Африкой, 
Азией, Европой. Северный маршрут 
пролегал из США до в. Ньюфаунд- 
ленд (Канада) и далее, минуя Грен- 
ландию, в Исландию. Наиболее опас- 
ной трассой стал участок от Рейкья- 
вика до Мурманска из-за возможных 
атак немецких  истребителей-пере- 
хватчиков, базировавшихся на остро- 
вах и норвежских аэродромах. Случа- 
лось всякое, 

Однажды нашему экипажу при- 
шлось пробыть в воздухе около 20 
часов. Да еще летели мы без второго 
пилота. В плотных облаках началось 
сильнейшее обледенение. Машина, 
несмотря на непрерывную работу 
антиобледенительной системы, бук- 
вально’ на глазах обрастала серой 
коркой. Куски ее отрывались от лопа- 
стей винтов, били по остеклению ка- 
бины. Поломались антенны. Мощно- 


сти моторов не хватало. Самолет не-' 


умолимо снижался. Из зоны обледе- 
нения все-таки выбрались у самой во- 
ды. 

Не лучше мы чувствовали себя и 
над своей территорией: отсутствова- 
ли береговые средства обеспечения 
самолетовождения. 

Произошла и катастрофа на север- 
ном маршруте. Командир группы 
полковник В. Васильев, штурман — 
главный штурман авиации ВМФ пол- 


ковник М. Мостепан потеряли ориен- 
тировку и врезались в норвежский бе- 
рег. 

Южный маршрут был не менее 
трудным и опасным. Мы стали его 
первооткрывателями. Трасса прохо- 
дила из США через Бразилию в Аф- 
рику, оттуда —- в Союз. Болышая 
часть — в тропическом поясе, Атлан- 
тический океан пересекали ночью, 
чтобы приводниться утром у афри- 
канского континента. Экватор прохо- 
дили на большой высоте, ночью. 
Там, как правило. стоял мошный 
«стационарный» грозовой троцичес- 
кий фронт. Его преодолевали. Приго- 
дился опыт американских летчиков, 
Они научили нас заходить в грозу 
смело, если это неизбежно. 

После тропического фронта оста- 
ток пути проходил относительно спо- 
койно. На востоке алела утренняя за- 
ря. Там -- долгожданный берег За- 
падной Африки — маленькое госуда- 
рство Гамбия — английская колония. 
Суточный отдых, и дальше почти че- 
рез весь африканский континент — 
домой, на Родину. 

Помню: над Французским Марок- 
ко у нас вышла из строя радиостан- 
ция. Произвели посадку на амери- 
ханской базе. Выяснилось, что наши 
союзники с ремонтом не возятся, а 
просто заменяют вышедший из строя 
агрегат на новый, Но его нужно при- 
везти из США. Это займет по мень- 
шей мере 2—3 суток. Что делать? Ут- 
ром в самолете увидели безмятежно 
спящего в своей кабине нашего борт- 
радиста Яшу: за ночь он полностью 
раснотромтил рацию, нашел неиспра- 
вность и устранил ес. Американцы 
сочли это невероятным. 

Однажны из Баку в Поти следова- 
ло перегнать две «Каталины». Вместе 
с моим экипажем на другой машине 
отправился местный экипаж (он имел 
небольшое количество провозвых). 
Надо было пересечь Главный Кав- 
казский Хребет. Бакинцы держались 
элиже к вершинам, чтобы их видеть, 
и ногибли. Думаю, попали в сильные 
нисходящие потоки. 

Кроме летчиков нащей группы, по 
южному маршруту совершили одно- 
разовые полеты несколько экипажей 
Полярной авиации Главсевморпути 
во главе со знаменитым И. Мазуру- 
ком. 

Был такой «конфуз». После полёта 
через Африку и Ближний Восток нам 
внезапно приказали приводниться на 
Химкинском водохранилище. Зашли 
на лосадку. Вдруг перед самолетом 
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возникла высоковольтная линия элек- 
тропередач. Спасло мгновенное реше- 
ние: «нырнуть» под провода. 

Причина московского визита -- А. 
И. Микоян захотел посмотреть аме- 
риканскую технику. 

Тихоокеанский (восточный) марш- 
рут начинался с базы на атлантичес- 
ком побережье Америки (’Элизабет- 
Сити} до Аляски {0. Кодьяк), далее 
через Анадырь и Магадан до Влади- 
востока. Метеостанции здесь распо- 
лагались друг от друга на огромных 
расстояниях. Они плохо обеснечивали 
информацией. Экипажи часто встое- 
чались с непредвиденными погодны- 
ми условиями: облака, сильное обле- 
денение. Береговую черту обычно 
укрывал туман. Мы самостоятельно 
выбирали место посадки. приводвя- 
лисъ вслепую, по приборам. На трас- 
се никаких оборудованных гидроаз- 
родромов не было, 

9 мая 1945 г. наш экипаж «Катали- 
ны» вылетел с аэродрома Прествик 
(Англия) я взял курс на Москву. Ско- 
ро берега Германии, но в воздухе ис- 
требителей противника нет. Каждый 
член экипажа работал. Штурман Н. 
Половинко следил за курсом, что-то, 
как всегда, напевал. Вдруг радист Г. 
Гацан влетел в пилотскую кабиву и 
закричал: «Слушайте радио» Побе- 
да! Даю команду: зали. Заговорило 
зсс бортовое оружие. Салютовали с 
наслаждением; не щадя боекомплек- 
та... 

На подписание акта о безоговороч- 
ной капитуляции Японии советская 
делегация во главе с генерал-лейте- 
нантом К. Деревянко была доставле- 
на 2 сентября 1945 г. к американскому 
линкору «Миссури» именно на «Ката- 
лине» с красными звездами. Пилоти- 
ровал ее капитан 11. Цурбанов. 

..Мало нас осталось. Но каждый 














гол в Питере в Театре имени А. С. 
Пушкина мы собираемся, В зал вно- 
сятся боевые знамена авиации всех, 
флотов. 


Виталий ЗЕЛЕНКОВ 


БЛИЗКОЕ 
ЗНАКОМСТВО 


Знаменитая «Дакота», она же Даглас 
ДС-3, Си-47, Ли-2 самолет, поби- 
вший все рекорды массовости и дол- 
голетия. Первый полет соверитил в 
декабре 1935 года и с тех пор до 
сегодняшнего дня «дакоты» перево- 
зят пассажиров и грузы. Но есть и 
другой долгожитель — гидросамолет 
Консолидэйтед «Каталина». Она под- 
нялась в воздух всего через четыре 
месяца посие «Дакоты». В наши дни 
эти машины тоже летают, обслужи- 
вают пассажирские линии в Канаде, 
США, Норвегии. работают в услови- 
ях Арктики. 

Основанная в 1922 году американс- 
кая фирма СопзоНааей (Консолидэй- 
тед) из калифорнийского города Сан- 
Диего начала свою «карьеру» с вы- 
пуска спортивных и учебных самоле- 
тов. Позднее освоила небольшие пас- 
сажирские и почтовые. Затем —- лета- 
ющщие лодки. В 1930 году создала 
двухмоторную пассажирскую лета- 


‚ющую лодку «Коммондор». эксплу- 


атировавшуюся на линии компании 
Пан-Американ Нью-Йорк — Рио-де- 
Жанейро —— Буэнос-Айрес ОЧУВВА). 
В 1932 году на базе «Коммондора» 
была создана патрульная летающая 
лодка РИХ-! пля флота США. 
Главный конструктор фирмы «Ко- 
нсолидэйтед Исаак Ладлон решил со- 
здать новую патрульную летающую 
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лодку по техническим условиям ВМС 
от 1932 года. Он взял за основу имен- 
но лодку РГУ-!, показавшую непло- 
хие мореходные качества. Установил 
на нее новые крыло и оперение. 

Получившая фирменное обозначе- 
ние СопзоНдаеа 28, восьмиместная 
двухмоторная летающая лодка пред- 
ставляла собой металлический под- 
косный моноплан с высокораеполо- 
женным крылом на пилоне. Двухлон- 
жеронное крыло — из прямоугольно- 
го центроплана и отъемных трапеци- 
евидных консолей. Носок и кессон об- 
разовались работающей обшивкой, 
подкрепленной штампованными про- 
филями. Хвостовая часть с дюралю- 
миниевыми нервюрами и полотняной 
обшивкой. Элероны с такой же об- 
шивкой с управляемыми триммера- 
МИ. 

Лодка — дюралюминиевый моно- 
кок. Разделена на несколько отсеков 
водонепроницаемыми псреборками с 
герметичными дверями. .В носовой 
части в люке с левого борта разме- 
щен якорь и причальный трос. Перел 
пилоном слева на верхней палубе 
люк штурмана, за лилоном слева и 
справа сдлижные люки бортовых 
пулеметных установок. За вторым ре- 
даном внизу — люк нижней пулемет- 
ной установки. 

Подкрыльные поплавки дюразио- 
миниевые. Разделены на три отсека. 
Поплавки подъемные, складываются 
по размаху крыла и образуют кон- 
цевые кромки. Причем стойки и пол- 
косы убираются в углубление на ниж- 





КАТАЛОГ 


МИГ-25 


Серийное производство сверхзвукового истребителя- 
перехватчика было начато в 1969 году и продолжалось 
до 1989-го. Самолет выпускался а двух основных моди- 
фикациях — перехватцика (МиГ-25} и разведчика-бом- 
бардировщика {МиГ-25РБ). Машина оснащалась двумя 
двигателями конструкции С. К. Туманского Р-1ВБД-300. 
Тяга каждого на форсаже — 11200 кг. Размах крыла —- 
14,1 м. Дпина самолета — 22,3 м. Площадь крыла — 61,9 
м‘, Максимальная скорость у земли — 1200 км/ч, на 
высоте — 3000 км/ч. Потолок — 22000 м. Дальность 
полета — 940 км (с подвесным баком — 1285 км}. Масса 
взлетная — 37000 кг. Вооружение — четыре ракаты. 

Модель самолета МиГ-25 в масштабе 1 : 144 выпускает 
американская фирма «Ровепл» (Ва\уе!!) и японская 15$, а 
в М 1:72 — японская фирма «Хасегава» (Назедамуа). 





вей поверхности крыльев. Привод 
электрический и аварийный механи- 
ческий, 

Свободнонесущее оперение имеет 
дюралюминиевую обшивку. Киль 
выполнен совместно с корпусом лод- 
ки. Рули с плотняной общивкой, снио- 
жены триммерами. 

Два двухрялных звездообразных 
двигателя воздушного охлаждения 
Ргай апа У/ииеу «Гуп  \Мазр» 
В1330-58 мощностью по 823 л. с, 
установлены на носке центроплана. 
Капоты МАЗА с регулируемой вы- 
холной шелью. Два бака на 6620 лит- 
ров горючего расположены в кессоне 
центроплана, два расходных бака по 
300 литров — в мотогондолах. Там 
же расположены маслобаки. Трехло- 
пастные металлические ВИНТЫ 
Нап он 5!ап4ага «Н4готланс» диа- 
метром 3,66 метра с постоянным чис- 
лом оборотов. 

В носовой части лодки расположен 
отсек стрелка-бомбардира с врашаю- 
щейся застекленной турелью для пу- 
лемета Сой-Вто\нийе калибром 7,62 
мм с боезапасом 1000 патронов, В 
носовой части лодки окно для на- 
блюдения и прицеливания при бомбо- 
метании, закрываемое при посадке 
специальными жалюзи (ставнями). 

Во втором отсеке — пилотская ка- 
бина с двумя местами рядом. Боко- 
вые окна имеют сдвижные форточки. 
Верхние застекленные люки сдвига- 
ются иазад и служат для выхода на 
палубу. За пилотской кабиной слева 
— отсек штурмана с астролюком на- 
верху, справа — радиорубка. В следу- 
ющем отсеке кабина со спальными 
местами лля отдыха экипажа, над ней 
в пилоне оборудована кабина меха- 
ника с приборами. контролирующи- 
ми работу моторов. Далее — борто- 
вые пулемегные посты для двух пуле- 


метов Сой-Втомпште калибром 7,62 
мм на шкворневых установках с бое- 
запасом по 2000 патронов. За водоне- 
проницаемой переборкой — нижняя 
стрелковая установка с тем же пуле- 
метом и боезапасом 500 патронов. 

В хвостовой части самолета распо- 
ложен отсек для припасов и оборудо- 
вания. Рядом — туалет. 

Бомбодержатели на нижней повер- 
хности центроплана могут нести че- 
тыре бомбы по 454 кг или восемь по 
227 кг или две торпеды по 908 кг. 

Имеется приемопередающая ра- 
диоаппаратура. Питание во время 
стоянки обеспечивает дополнитель- 
ная силовая установка, расположен- 
ная в крыле за кабиной механика. 

Самолет под военным обозначени- 
см ХРЗ\-шоднялся в воздух 28 мар- 
та 1936 года. Испытания показали, 
что он обладает большой дально- 
стью (время патрулирования до 20 
часов) при значительной полезной на- 
грузке. Машина получила новое обо- 
значение ХРВУ-1 (РВ — патрульный 
бомбардировшик) или фирменное 
РВУ-28. 

В октябре 1936 года начался выпуск 
первой серии РВУ-| из 60 машин с 
двигателями РгаЙ ап У ВКиеу «Тут 
\АЗ$Р» К 1830-64 мощностью 850 л. с. 
Именно эта модель выпускалась в 
СССР по лицензии под маркой ГСТ 
(гидросамолет транспортный). 

С мая 1937 года фирма выпустила 
вторую серию из 50 самолетов 
РВУ-2. Третья из 66 РВУ-3, оснаща- 
лась двигателями Ртгай ап@ \/Битеу 
& 1530-66 мощностью 1000 л. с. и вы- 
пускалась с мая 1938 года. 

Следующие 33 машины модифика- 
ции РВУ-4 получили более мощные 
двигатели той же фирмы К 1830-72 по 
1050 л. с. и горизонтальное оперение 
новой формы. Летом 1939 года на 


испытательную базу английских 
ВМС Еейхмомт был доставлен нер- 
вый из 50 самолетов РВУ-4, заказан- 
ных Великобританией. По английс- 
кой системе они получили обозначе- 
ние Саайпа { (Каталина). Этим звуч- 
ным именем вскоре стали называть 
самолет РВУ ив Америке и во всем 
мире. 

В середине 1940 г. на самолет, по- 
лучивший обозначение РВУ-5, были 
установлены двигатели Ргай ап4 
У\УВитеу В 1830-82 мощностью 1200 л. 
с., измененное вертикальное оперение 
и каплевидные блистеры на бортовых 
пулеметных установках. Выпустили 
серию из 70 самолетов до войны и 
586 самолетов в 1940—1941] годах. 

В Великобритании самолет полу- 
чил обозначение СайаНпа ЦП. Необхо- 
димость активной боръбы с немецки- 
ми и японскими кораблями и подвод- 
ными лодками потребовали увеличе- 
ния выпуска патрульных самолетов. 
Фирма не справлялась с заказми, и 
поэтому производство РВУ-5 начала 
фирма Боинг на своем канадском фи- 
лиале в Ванкувере пол обозначением 
РВ2В-| (240 самолетов) и РВ2В-2 
обзорным радиолокатором в боль- 
пюм обтекателе, устанавливаемом на 
палубе перед крылом (50 самолетов). 
В Англии они получили обозначение 
Сэиайра ТУА и Сэаарпа ГУВ соответ- 
ственно, 

В начале 1939 года первая из серий- 
ных лодок РВУ-4 была переоборудо- 
вана в амфибию. Основные стойки 
шасси убирались в ниши на бортах 
лодки, а передняя нога — в специаль- 
ный отсек в носовой части лодки и 
закрывалась створками. Амфибия ис- 
пытывалась под маркой ХРВУ-5А и 
показала летные характеристики, по- 
чти ие уступающие лодочному вари- 
анту. 


Прадолэсение следует. 





ФИАТ С 55 


Итальянский истребитель С 66 Сей+зиго (Кентавр) по- 
ступил на вооружение в 1943 году. Машина считалась 
одной из лучших в своем классе. До капитуляции Ита- 
лии «кентаврами» удалось вооружить лишь два дивизи- 
она. Всего было построено 105 самолетов, 

На истребитель устанавливался 12-цилиндровый дви- 
гатель водяного охлаждения Фиат ВА 1050 мощностью 
1475 л. с. Размах крыла — 11,35 м. Длина самолета — 
9,35 м. Высота — 3,13 м. Вес пустого — 2695 кг. Мак- 
симальный взлетный вес — 3700 кг. Максимальная ско- 
рость — 620 км/ч, крейсерская — 560 км/ч. Дальность — 
1650 км. Потолок — 13000 м. Вооружение: три 20-мм 
пушки, два пулемета калибра 12,7 мм. 

Итальянская фирма «Супермодель» (Зирегто4е!) вы- 
пускает в масштабе 1 : 72 две версии самолета —- в вари- 
анте истребителя (С 55) и торпедоносца (С 55 «$»), В 
С 55 изготавливает чешский коопера- 


48-мм масштабе Сб 
тив «Смер» (ОВУ2$Т\/О$МЁНВ). 


КАТАЛОГ 





Валерий СИЛКОВ, Игорь АЗАРЬЕВ 


«КУВЫРОК» 


В «КР» 6-92 мы ироаназизировали не- 
сколько возможных вариантов входа в 
«кувырок». Рассмотрим особенности пове- 
дения ЛА при выполнении взергикальных 
фигур: горки, колокола, петли. Для всех 
характерными являются возможность по- 
тери скорости с выходом на большие углы 
атаки и попадание в обласчь срыва пото- 
ка. Для лельтаилана, имеющего большую 
отрицательную крутку крыла, под самы- 
ми большими углами атаки будут обте- 
каться его центральные сечения. Следова- 
тельно, срыв потока зарождается и раз- 
вивается на задних скатах профиля в цент- 
ре крыла (рис. 7а}. При плавном обтека- 
нии профиля пик разрежения находится 
вблизи его носка и точка приложения 
подъемной силы (фокус Х;) располагается 
примерно на расстоянии 25---30% САХ (в 
‚зависимости от угла стреловидности и 
удлинения крыла). Причем положение фо- 
куса не зависит от угла атаки (рис. 7в). 
Когда коэффициент подъемной силы пре- 
высит некоторую величину Су.„, начинает- 
ся интенсивный срыв иотока, плавность 
обтекания крыла нарушается, разрежение 
в носовой части уменьшается и эпюра рас- 
пределения лавления выравнивается (рис. 
7с). Это вызывает смещение фокуса назад. 
Оно может оказаться веьма существен- 
ным, то есть координата фокуса Х; может 
возрасти до 40---50%, САХ. Смещение фо- 
куса назад вызывает пикирующий момент. 

С этим явлением хороцю знакомы пило- 
ты дельтапланов (ДП) и мотодельтапла- 
нов (МДП), В обычной ситуации выход на 
срывные углы атаки не представляет осо- 
бой опасности. Срыв в отличие от крыла 
самолета происходит спокойно и оказыва- 


ется весьма благоириятным. Так. при пол-. 


ностью отданной ручке в конце маневра 
МАДИ теряет скорость. выходит на срыв- 
ные углы атаки и вследствие уменьшения 





Окончание. Начало «КР» №№ 6---5-92. 
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подъемной силы начинает снижаться с 
поднятым носом. Возникший в результате 
срыва ликирующий момент стремится пе- 
ревести ЛА на меньшие углы атаки. В 
результате он, снижаясь, увеличивает ско- 
рость и переходит на меньшие углысатаки. 
Если ручка будет удерживаться в прежнем 
положении, картина повторяется: набор 
высоты, выход на срывные режимы и 
вновь снижение, 

В случае выполнения вертикального ма- 
невра с недопустимой потерей скорости 
изменение угла атаки может произойти 
очень быстро и на значительную величи- 
ну. Тогда возникший в результате срыва 
потока пикирующий момеят может ока- 
заться чрезмерно большим. Он создаст 
большую начальную угловую скорость, и 
ДП, вращаясь, может выйти на недонусти- 
мо малые углы атаки. Если же пилот на- 
чнет бороться с опусканием носа отдачей 
ручки от себя, то вход в «кувырок» будет 
гарантированным. Последующее движе- 
ние будет зависеть не только от действий 
пилота, но и от характеристик ДП, и мо- 
жет быть один из следующих исходов. 

1. ЛА входит в режим авторотации, то 
есть вращается по тантажу вокруг центра 
масс примерно с постоянной угловой ско- 
ростью, досгигающей величины 360-720 
град/с, а нормальная перегрузка может 
доходить до пу= + 3. При этом пилот пол- 
ностью теряет пространственную ориен- 
тировку и возможность изменить ситуа- 
цию управляющими действиями, а приме- 
нение спасательного парашюта оказывает- 
ся затруднительным. Такой вариант раз- 
вития событий является наиболее неблаго- 
приятным. 

2. В результате действия больших перс- 
грузок происходит поломка ЛА и его бес- 
порядочное падение, Однако это дает воз- 
можность пилоту воспользоваться средст- 
вами спасения. 

3. ЛА переворачивается на спину, пилот 
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оказывается наверху, и происходит не- 
управляемое «падение листом». В этом 
случае также имеется возможность сласе- 
ния на парашюте. 

4. После прекращения вращения ЛА псе- 
реходит в устойчивое неуправляемое пики- 
рование. 

Какую роль в этих ситуациях играют 
характеристики ДП и от каких факторов 
они зависят? Об одной из них уже упоми- 
налось — это зависимость коэффициента 
момента от угла атаки (или от коэффици- 
ента подъемной силы). Для понимания ха- 
рактера движения в упомянутых вьыиие си- 
туациях необходимо четко уяснить роль 
этой характеристики. 

На рисунке 8 приведены две кривые ДП 
«Спорт» для двух центровок: передней 
Х.=0.34 и задней Хт=0,51. Кривая | на 
положительных углах атаки имеет отрица- 
тельный наклон, Как указывалось в пер- 
вой статье, это соответствует устойчивому 
состоянию ЛА. Причем балансируется он 
на единственном угле атаки 11 град (когда 
момент тангажа равен нулю). При любых 
действиях порыва он неизменно самосто- 
ятельно (при фиксированной ручке управ- 
ления) будет возвращаться к этому углу 
атаки. Следовательно, при центровке 
Ху =0,34 ДП «Спорт» ни при каких усло- 
виях войти в кувырок не может. Ёсли же 
он был введен в этот режим в некоторой 
ситуации. то при создании центровки 0,34 
ДП непременно прекратит вращение и 
возвратится на угол атаки 11 градусов. 

При задней центровке 0,51 зависимость 
т» (а) становится качественно иной (кри- 
вая 2 на рис. 8). В диапазоне углов атаки 
—10 — --3 ее наклон к оси абсциес стано- 
вится положительным, Физически это со- 
ответствует неустойчивости по углу атаки. 
При этом ЛА может быть сбалансирован 
на двух углах атаки: к и х.. Равновесие на 
ик неустойчивое. Задержаться на этом уг- 
Ле атаки ЛА не в состоянии и может вра- 
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щаться на пикированне. Здесь важно не 

‚упустить момент начала входа в «кувы- 
рок». До тех пор, пока угол атаки сохраня- 
ет положительное звачение. с врашением 
можно бороться привычным способом — 
отдачей ручки от себя. Однако на отрица- 
тельных углах атаки реакция на управля- 
ющес действие пилота становится обрат- 
ной, и они должны быть противополож- 
ными: вначале пилот должен прекратить 
вращение взятием ручки на себя, а затем 
перевести его привычным способом в нор- 
мальный полет. 

Чего слелует бояться на больших скоро- 
стях? 

Увеличение скорости полета требует из- 
менения балансировки. Пилот должен от- 
клонить ручку на себя, центровка стано- 
вится более передней, а углы атаки умень- 
шаются. Как вилно из схемы сил и момен- 
тов, приведенных на рис. 5, увеличение 
скорости вызывает существенное возра- 
стание момента Мь = х 9 хаха (ко- 
эффицу яент момента що от скорости прак- 
тически не зависит). Для уравновешивания 
этого момента при исизменной подъемной 
(нормальной) силе нентр масс необходимо 
перемещать вперед. увеличивая плечо 
(Х:—Х.), на котором лействует сила У. 
Таким образом, ручка управления по мере 
роста скорости непрерывно отклоняется 
на себя. Пример балансировочного откло- 
нения ручки от скорости для прямолиней- 
ного горизонтального полета МДП Т-2 
приведен на рис. 9. Видно, что на скорости 
около 50 км/ч ручка лочти полностью вы- 
брана на себя, а увеличение скорости до 90 
км/ч инотребовало полного отклонения 
ручки на себя, 

Если тяга двигателя позволяет разви- 
вать большую скорость, то по условиям 
балансировки этого сделать нельзя: при 
увеличении тяги МДИ булет переходить в 
набор высоты, а парировать это движение 
нечем, так как ручка полностью выбрана 
на себя. Чтобы увеличить максимальную 
скорость горизонтального полета, необхо- 
димо уменьшить величину кабрирующего 
момента М» путем уменышения козффи- 
циента п1„о. Некоторые дельтапланеристы 
для этого отпускают тросики антипике. 
Этим они создают благоприятные условия 
для входа в «кувырок»: малые углы атаки 
(требустся небольшой порыв ветра для со- 
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здания отрицательных углов атаки), небо- 
льшмой хабрирующий момент, противо- 
действующий вращению на пикирование и 
невозможность бороться с «кувырком» пе- 
ремещением ручки управления, так как 
она полностью выбрана на себя. Опреде- 
ленную роль в этой ситуации может иг- 
рать момент от тяги двигателя. Так, на- 
пример, уборка газа, если центр масс 
МДП расположен вьице линии действия 
силы тяги, может создать пикирующий 
момеит, способный ввести МДП в режим 
«кувырка». Учитывая данные обстоятель- 
ства, дельтапланерист должен позабо- 
титься о надежном антипике на больших 
скоростях. 

Таким образом, при попадании ДП в 
«кувырок» как на малых, так и на боль- 
итих скоростях необходимо, прежде всего. 
прекратить вращение энергичным взятием 
ручки на себя. После того ках угловая 
скорость тангажа окажется близкой к ну- 


лю. привычными действиями перевести 
ЛА в нормальный полет. 
Однако выход МДП из чкувырка» 


вышеуказанным способом весьма пробле- 
матичен из-за малого располагаемого хо- 
да ручки управления. В этом случае следу- 
ет обрати’ гь особое внимание на предотв- 
ращение этого! режима. Характерным при- 
знаком его является ослабление тянущих 
или даже проявление толкаюлцих усилий 
на ручке при увеличении скорости полета. 
В этом случае необходимо илавно отдать 
ручку ог себя, уменьшить скорость и про- 
извести посадку, Затем устранить причины 
ухудшения продольной устойчивости и 
возможно подтянуть тросики антинике. 
Хотелось бы предупредить начинающих 
цилотов от неосознанных поспешных дей- 
ствий, когда любое, даже незначительное 
опускание носа может быть привято за 
начало «кувырка». Вели к небольшому и 
неонасиому клевку пилот прибавит умеяь- 
шение угла тангажа взятием ручки на се- 
бя, то при небольшом запасе высоты он 
может оказаться в сложной ситуации. По- 
этому еше раз иодчеркнем, что «кувырок» 
может произойти только на отрицатель- 
ных углах атаки. А это легко определить 
па реакции подвесных ремней. В нормаль- 
вом полете подъемная сила палпожитель- 
ная — ремни натянуты. Ол рицательная 
подъемная сила (отрицательная перегруз- 


РучкА НА СЕБЯ. 
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9. БАЛАНСИРОВОЧНОЕ ОТКЛОНЕНИЕ 





ка} вызовет полное ослабление поднесных 
ремней пилот начнет прижиматься к 
хрылу. Только в этом случае требуются 
энергичные действия. 

Какой дельтаплан может войти в неуп- 
равляемое пикировавне? 

К числу не менее сложных и опасных 
режимов можно отнести неуправляемое 
пикирование. или. как его часто неправи- 
льно называют, флаттерное пикированис. 
Дело в том. что выход на отрицательные 
углы атаки не обязательно заканчивается 
вращением ЛА. Если кривая гп.(а} имеет 
отрицательный наклон и пересекает ось 
абсцисс на околонулевых углах атаки, то 
такой ЛА может сбалансироваться при 
а-=0. Он характерен для дельтапланов ие- 


фвых поколений. Их крыло имело боль- 


игую купольность, долускающую значи- 
тельное полоскание обшивки при отсутст- 
вии нагрузки. Под действием порыва вет- 
ра крыло могло переходить на околовуле- 
вой угол атаки и удерживать его. Таким 
образом, подъемная сила в течение продо- 
лжительвого времени могла оставаться 
близкой к нулю. Причем попытки взятия 
или отдачи ручки управления не приводи- 
ли к изменению ситуации. Напомним, что 
управляющие моменты в основном созда- 
ются нормальной (подъемной) силой. Пи- 
лот лишь перемещает центр масс относи- 
тельно линии действия гой силы и изме- 
няет таким образом величину и направле- 
ние управияющего момента, Чо если 
управляющая сила близка к нулю, то ка- 
ково бы ви было изменение центровкн, 
момеит будет продолжать оставаться рав- 
ным нулю. Таким образом, устойчивая 
балансирозка ДИ на околонулевых углах 
атаки делает его неуправляемым -- он 
переходит на снижение с достаточно боль- 
ними углами наклона траектории. Из ска- 
занного следует вывод. что для п]редотв- 
ращения этого. режима полета необходимо 
иметь достаточную величину. 

«Кувырку» оказались подвержены ЛА 
последних поколений, когда ковсгрукторы 
стремились повысить качество за счет об- 
лагораживания аэродинамической формы, 
в том числе за счет ослабления антипики- 
рующих качеств крыза. Оныг показывает, 
что такую работу следует вести осмотри- 
тельно, выбирая разумный компромисс 


между хорошими летными данными и вы- 
сокой безопасностью полета. 
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УЛРАВЛЕНИЯ МОТОДЕЛЬТАПААНА 7-2 


Виктор БАКУРСКИЙ 


ГОНКА ЗА ПРИЗРАКОМ СКОРОСТИ 


«ЛЕТАЮЩИЕ ТОРПЕДЫ» 


Сразу пасле окончания первой мировой 
войны вновь началась подготовка к гон- 
кам на приз Шнейдера. прерванным в 1914 
году. Последним победителем соревнова- 
ний стал английский летчик Пикстон, по- 
тому их было решено проводить в Велико- 
британия. За годы войны летно-техиичес- 
кие характеристики машин значительно 
возросли, и в правила гонок внесли неко- 
торые изменения. Дистанцию увеличили 
До 360 км. 

Состязания 1919 года нс завершили. 
Итальянец Джанелло единственный про- 
летел на своей лодке-биплане Савойя $.13 
всю дистанцию. Но из-за плохой погоды 
он был потерян наблюдателями и его ре- 
зультаты не зафиксировали. Тем не менее 
Джанелло неофициально признали побе- 
дителем, 

Очередные гонки 21 сентября 1920 тода 
соответстненно провели в Венеции. В тот 
день подул сильный ветер. Потому уста- 
новленную дистанцию прошел только 
один пилот итальянец Луиджи Болонья. 
Он показал среднюю скорость 172,5 км/ч, 
Его лодка-биплак Савойя 5.19 была осна- 
щена мощнейшим для того времени 50- 
сильным двигателем Ансальдо Е.28 с тол- 
кающим четырехлопастным винтом. 

11 августа 192] года очередной розыг- 
рышт кубка Шнейдера вновь состоялся в 
Венеции. М опять победителем гонок ока- 
зался итальянец. 10 трилцатишестикило- 
метровых кругов быстрее всех прошел Де- 
Бриганти. Он показал скорость 182.5 
км/ч. Его самолет Макки М.7 был осна- 
щен двигателем Изотта-Фраскини мощно- 
стью всего 250 м. с. Более высокая ско- 
рость обеснечивалась за счет меньших га- 
баритных размеров и меньшей полетной 


массы машины, Если 5.19 имел таковую` 


2170 кг, то М.7 — 1030 кг. 
Вместе с Макки М,7 стартовала еще 


Иродолусение. Начало сл. №№ 10-91, 4, 5, 8-92 г. 


одна летающая лодка Макки М9. 
оснащенная двигателем Фиат невиданной 
тогда мощности 720 л. с. М.19 развивала 
скорость до 220 км/ч. Но пожар на борту 


заставил летчика совершить вынужден- 


ную посадку, 

Представленный на гонки французский 
двухпоплавковый гидросамолет Ньюпор 
был поврежден во время пробных полетов 
н не участвовал в соревнованиях. Таким 
образом, лвум оставиимся итальянским 
самолетам пришинюсь состязаться между 
собой. 

Очередные гонки 1922 года провели так- 
же в Италии, в Неаполе. Участникам слс- 
довало пролететь 13 кругов по 28 км, К 
старту 12 августа готовились 3 итальянс- 
ких и одна английская летающие лодки, 
Англичане представиля на гонки свой но- 
вый Супермарин «Си Лайон» ИП, оснащея- 
ный высокооборотным двигателем Нэпир 
«Лайон» У-12 мощностью 450 л. с. На нем 
летчик Биард пришел к финишу первым 
(234,48 км/ч). Вторым. несмотря на повре- 
ждения винта во время полета, стал ита- 
льянский самолет Савойя $.51 (229 км/ч 
средняя). 

Гонки 1922 года стали последними, в 
которых нобеду’ одержали самолеты, вы- 
полненные по схеме «летакицая лодка». В 
отличие от поплавковых гидросамолетов 
они имели слишкам большое аэродинами- 
ческое сопротивление. В принципе можно 
было бы построить летающую подку и с 
малым лобовым сопротивлением, В тга- 
ком случае двигатель следовало разме- 
стить внутри хорошо обтекасмого фюзе- 
ляжа и обеспечить надежную передачу от 
него ий воздушный винт, установленный 
над фюзеляжем подальше от воды. Но 
именно эта передача оказалась ахиллесо- 
вой пятой. Даже в наше время практичес- 
ки все летающие лодки выполнены ис схе- 
ме с непосредственной передачей мошно- 
сти на винт от двигателя. установленного 
на фюзеляже. 














Гидросалюлет « Депердюссеи» (1914 р. ). 


Сопаци «ТГэблотд» — победитель гонок 1914 года. 
Взлетает! «Сн Лайон» НТ (гонки 1923 годы}. 


Абэвыд Ритгенгауз у самолета СЕ-3 #1923 2}. 
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КАТАЛОГ 


ХОУКЕР «ХАРРИКЕЙН» 


МК.ИС 


сея полет английского истребителя состоялся осе- 
935 года, Машина была запущена в крупносерий- 
ное производство и принимала активное участие в воз- 
лу ных битвах второй мировой войны, «Харрикейн» 

к, ИС имел четыре 20-мм пушки и мог нести две 226-кг 
вигатель 12-цилиндровый, жидкостного охла- 

ерлин-ХХ 
ла — 12,19 м. Длина — 9,84 м. Взлетный вес — 3455 кг. 
Максимальная скорость — 496 км/ч. Потолок — 9850 м. 
Дальность полета — 890 км (с подвесными баками — 


» мощностью 1280 л, с. Размах кры- 


Модель самолета «Харрикейн» Мк.ИС (В/О) в масш- 
табе 1:48 выпускает фирма «Хоббикрафт» НоББусга } 
в Канаде и Корее. В масштабе 1 : 72 копию 
вливает у нас в стране Челябинское предприятие «Экс- 
перимент». Индекс по каталогу НОВО — 171. 


к. С изгота- 





Конструкторы вновь стали уделять го- 
раздо болымее внимание поплавковым 
гидросамолетам. К 1923 году в различных 
странах создали отличные скоростные су- 
хопутные гоночные машины, которые 
оставалось только поставить на поплавки. 
Все карты были в руках американской фи- 
рмы Кертисс. Правда, простой установкой 
сухопутного гоночного «Нови-Рэйсер» на 
поплавки решение задачи не исчерпыва- 
лобь. 

Американцы одними из первых сто- 
якнулись с необычными явлениями, прису- 
щими только поплавковым гидросамоле- 
гам. Самым неприятным оказалось воз- 
никновение сильного реактивного момен- 
та от воздумного винта. Так как гоночные 
самолеты делались очень легкими, а рас- 
стояние межлу поплавками было мало. то 
при взлете вращающийся на максималь- 
ных оборотах винт создавал добавочную 
нагрузку на один из поплавков. Возникали 
наклон машины на олин бок и исуправля- 
смый разворот в сторону более нагружен- 
ного поплавка. 

Чтобы уменьшить влияние реакции вин- 
та, инженеры фирмы Кертисс установили 
В противоположном поплавке уравнове- 
шивающий груз в виде топливного бака. 
Это также дало возможность после окон- 
чания соревнований посадить самолет с 


‘но. победа оказалась за последними. На 
финише 340-километровой дистанции’ (5 
кругов по 68 км} первенствовал Кертисс 
СКВ-3, пилотируемый Дэвидом Риттенгау- 
зом (средняя скорость на трассе — 285,46 
км/ч). Вторым стал тоже американец Ир- 
вин на своем СЁК-3 (279 км/ч). Лучшая 
английская летающая лодка супермарин 
«Си Лайон» Ш, пилотируемая Биардом, 
прошла дистанцию со скоростью 252,9 
км/ч. И это несмотря на то что на гидро- 
самолетах СК-3 стоял двигатель Кертисс 
\-12А мощностью 460 л. с., а на «Сн 
Лайоне» Ш — 575-сильный высокооборот- 
ный Нэцир «Лайон». 

Результаты этих соревнований стали 
толчком, побудившим правительство Анг- 
лии, Италии принять деятельное участие в 
подготовке к престижным состязаниям. 
Ведь успех американских летчиков был 
обусловлен тем. что гоночные «кертиссы» 
строили на государственные средства. Ос- 
ваивали машины офицеры американского 
флота, Английское воздушное министер- 
ство заказало фирмам Глостер и Суперма- 
рин разработать перспективные поплавко- 
вые гидросамалеты — биплан и моноплан 
соответственно. Учитывалось, что фирма 
Супермарин имела большой опыт проек- 


тирования скоростных летающих лодок 
«Си Лайон», а фирма Глостер до этого 
строила на собстяенные средства сухопут- 
ные гоночные «Бамель». 

Министерство авиации Италии также 
предприняло разработку гоночных само- 
летов. Фирма Макки вновь решила сде- 
лать основной упор на летающую лодку. 
Правда, выполненную по схеме самолета- 
моноплана с американским двигателем 
Кертисе У-12. Итальянское отделение нё- 
мецкой фирмы Дорнье спроектировало вс- 
сьма многообещающий поплавковый гид- 
росамолет-моноплан с хорошей азродина- 
микой. Но этот проект так и не был осу- 
ществлен, хотя и оказал несомненное вли- 
яние на все итальянское гоночное самоле- 
тостросние. * 

К сожалению, работы над созданием 
новых гоночных машин в Англий и Ита- 
лии шли неглалко. и к очерелным сорев- 
нованиям 1924 года. намеченным на 25 
октября в американском городе Балтимо- 
ре, эти страны оказались неподготовлен- 
ными. Из-за отсутствия участников состя- 
зание по согласованию с американской 
стороной отменили и перенесли на следу- 
ий год. : 

Продолжение следует 


ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 


равномерно нагруженными поплавками «ШНЕЙДЕРОВСКИХ» ГОНОЧНЫХ САМОЛЕТОВ 


после выгорания топлива. Возлушный 
зИНТ, работающий при посадке на малых 


оборотах, кренящего момента уже не со- Меои- | Размах! Пло- | Полет-| Ско- Примеча- 
злавал, Опасность возникновения несупра- Самолет Мотор ность | крыла | шаль ный рость ние 
вляемого разворота исчезла. 76: крыла | вес, кг| км/ч 
С появлением еше более мощных высо- | н 
кооборотных двигателей весовос уравно- «Депердюссен» «Гном» победи- 
вешивание поплавков стало уже недоста- течь гонок 
точным. Поэтому у некоторых новых го- о Г 1913 г. 
ночных гидросамолетов нагруженный во Ре «Тэб- а в: ая 
время взлета поплавок помещался дальше в 1914 т. 
от плоскости симметрии и имел большие Савойя $.13 Изотта-Фраскини У 
размеры, чем у разгруженного поплавка. Савойя $.19 Аксальдо Е.28 победн- 
Однопоплавковые гоночные самолеты ” 1920 ` 
никогда не строились. Ведь необходимые Макки М7 Изотта-Фраскини Г побели- 
дополнительные подкрыльсвые поплавки тель 


создавали настолько большое лобовое со- 
противление, что применение таких конст- 
рукций оказалось нецелесообразным. 
Гонки 1923 года, проходившие в Англии 
2$ сентября, фактически вылились в сорев- Лайон» Ш 
вование двух типов морских летательных Кертисс СВ-3 Кертисе У-12А победи- 
аппаратов — летающих лодок и новейших тет. 
поплавковых гидросамолетов. Естествен- АА 


в 1921 г. 

Супермарин «Си Нэпир «Лайон» побели- 
Лайон» И тель 

в 1922 к. 


Супермарин «Сн Нэиир «Лайон» 








КАТАЛОГ 


Л-39С «АЛЬБАТРОС» 


С середины 70-х годов в военных училищах летчиков 
стран Варшавского Договора учебно-тренировочный са- 
молет Л-29 «Дельфин» стал заменяться на более со- 
временный Л-39 «Альбатрос». В настоящее врёмя он 
составляет основу парка учебно-тренировочных многих 
европейских и ближневосточных стран. 

Размах крыла — 9,44 м. Длина самолета -- 12,13 м. 
Высота — 4.70 м. Площадь крыла — 18,30 м?. Скорость 
максимальная — 750 км/ч. Потолок 11500 м. Даль- 
ность — 1000 км, Взлетный вес — 4300 кг. Самолет 
оснащен турборзактивным двигателем АИ-25ТЛ. 

Модель Л-39С «Альбатоос» в масштабе 1 : 72 выпуска- 
ет чешская фирма «КР» (Коуохамо4у Ргозтё]оу). Количе- 
ство деталей — 36. 








Сергей ЦВЕТКОВ 


СМЕНА РЕПЕРТУАРА 


Какая связь существует между самоле- 
тами «Авиатикя МАИ-890», Ил-18 и МиГ- 
29? Никакой!? Не спешите... 

Первый прототип пассажирского само- 
лета Ил-1!8 с обозначением Л5811 («Л» — 
линейный) и большой надписью «Москва» 
впервые поднялся в воздух 4 июля 1957 
года. Такой был очень нужен Аэрофлоту. 
Потому очень скоро его запустили в про- 
изводство. Выбрали завод «Знамя Труда» 
на Ходынкс, по соседству с ОКБ имени 
Ильюшина. Там и раньше выпускались 
многие машины © маркой «Ил». Еще в 
1956-м на заводе начали готовиться к про- 
изводству «восемнадцатого». 

Первые пять, установочной серии, выпу- 
стили к концу 1957-го. Параллельно завод 
продолжал собирать уже привычные Из- 
14: никогда не бывает так, чтобы одна 
машина мгновенно сменяла другую. 

Для любого завода «смена репертуара» 
очень трудна. А если учесть, что Ил-[8 не 
только гораздо больше по размерам, чем 
Ил-14, но н качественно поднялся на но- 
вый уровень сложности, то особенно поня- 
уна необычность новой задачи. Огромное 
количество оборудования —-- гидравлика, 
пневматика, длина электрокабелей возрос- 
ли на порядок. Протяженность заклепоч- 
ных швов составила буквально километ- 
ры. Именно ина Ил-!8 пришлось занимать- 
ся клейкой больше, чем на любой машине 
до и после нее. Конечно, эта трудная и 
кропотливая работа была значительно ме- 
ханизирована. 

Кто строил самолет? Виктор Григорье- 
вич Шарапов в ту пору был начальником 
агрегатного цеха завода. Потом -- нача- 
льником сборочного цеха. Через его руки 
прошло большинство из 569 Ил-|8 завода. 
Оя рассказал мне: 

— Выпуск Ил-18 с 1958 года стал едия- 
ственной работой завода (в том же году 
был собран последний Ил-14). Спрос на 
эти самолеты был очень велик. Если в 
1958---1960 годах из исхов выходили четы- 
ре машины в месяц, то с 1961-го производ- 
ство развернулось на максимум своих воз- 
можностей, Каждый месяц завод переда- 
вал заказчикам шесть самолетов. Не сле- 
дует. однако, считать, что завод освоил, 
затем «гиал» одну и ту же конструкцию. 

На первых экземплярах Ил-18 устанав- 
ливались двигатели НК-4 конструкции Н. 
Кузнецова. Позже их сменил двигатель А. 
Ивченко АЙ-20 —- они и стали основными 
серийными. И те, и другие поначалу от- 
личались ненадежной работой. Случались 


пожары силовой установки, но конструк- 
торы самолета быстро разработали про- 
стое и эффективное устройство, которое 
предохранило Ил-18 от такой опасности. 
Появились система подлува нейтрального 
газа (НГ), титавозая накладка на главвом 
лонжероне. 

Бывало — загоревшийся двигатель от- 
рывался и падал, а самолет благополучно 
приземлялся в аэропорту назначения. 

Часто в сборочный цех заходил Сергей 


‚ Владимирович Ильюшин. И если у строи- 


телей его детища возникали какие-либо 
трудности или пожелания. то на следу- 
юций день на заводе появлялась группа 
кояструкторов-разработчиков. Она вместе 
с заводскими специалистами находила вы- 
ход из любой ситуации. 

Развитие самолета Ил-!8 привело к по- 
явлению модификаций, которые либо 
устраняли недостатки своих предшествен- 
ников, либо способствовали расширению 
возможностей машины. 

Ил-18А — первая серийно выпускавигая- 
ся модель (1958—1959 годы) —- двигатели 
НК-4 или АИ-20 мало отличался от про- 
тотииа -— Ил-1$ «Москва». 

Ил-18Б — развитие Ил-18А с бомыним 
взлетным весом. Производился в 1959--. 
1960 годах. Большее (по сравнению с Из- 
18А) число пассажиров. 

Ил-18В — первая (и наиболее массовая) 
модификация самолета, выпускавшаяся в 
1960—1965 годах. Произведена переком- 
поновка пассажирского салона. улучиена 
вентиляция, увеличен взлетный вес. Для 
машин на экспорт производили другую 
отделку, надписи на языках других стран. 
ставилось специальное оборудование. 

Ил-20 — самолет радиотехнической раз- 
ведки, созданный на основе Ил-18Д. Раз- 
личная разведаппаратура размеацалась в 
контейнерах снаружи. В пассажирском са- 
лоне были оборудованы места для опера- 
торов. 

Ил-38 — базовый патрульный противо- 
лодочный самолет. Специальное оборудо- 
вание и вооружение вызвали необхоли- 
мость значительного изменения планера 
самолета (положение крыла было смеще- 
но на 4 шпангоута вперед). В отсеках во- 
оружения стало возможно разместить 
гидроакустические буи. противолодочные 
торпеды, мины. Среди наиболее заметных 
особенностей — поисковая РЛС, антенна 
которой размещалась в обтекателе плод 
фюзеляжем. и датчик детектора магиит- 
ных аномалий — в длинном хвостовом 





коке. Базой для Ил-38 послужил Ил-1ЗД. 

Хмурым мартовским утром 1969 года 
завод выпустил последний пассажирский 
Ил-}8. Но сборочная линия не опустела. 
На ней остатись Ил-38, снециализирован- 
ные версии на базе илавера Ил-1&: само- 
лет радиоэлектронной разведки Ил-20. 


Позже специальный самолет дальней 
связи Ил-22. Все три машивы продолжали 
выпускаться мелкими партиями (15—20 в 
год) вплоть до середины 70-х годов. И 
сейчас еще на наших и зарубежных азро- 
дромах можно услышать характерный 
назкий гул АИ-20 и увидеть Ил-18. 

Теперь понятна связь между Ил-18, 
«Авиатикой МАИ-890» и МиГ-29? Их вы- 
пустил завод № 30 — «Знамя Труда». бо- 
льшой мастер и, как говорится, на всс 
руки. 


Латно-технические данные Ил-18Д 


Размах крыла. м 37.4 
Длина фюзеляжа. м 35,6 
Площадь крыла, м? 140 
Вес пустого, кг 34000 


Вес взлетный микси- 


мальный, кг 64.000 
Дальность с максималь- 

ным запасом гополива, . 

Ем 6500 
Максимальный объем 

топлива. л 30009 
Максимальное число : 

пассажиров (при поле- 

тах на малую даль- 

ность), чел. 110 
Экиинок. чел 3 


(командир, 
второй пи- 
лот, штур- 
маи, радист. 
бортмеха- 
вик) 

Скорость крейсерская 

на высоте 8000 м, км/ч 625 

Двигатели 4х АИ-0М 
(4250 э.л.с, 
каждый) 


В сборочном цехе завода «Знамя Трула». 
Сборка первых экземпляров Мл-19. 1958 
год. 

Ил-18Б. Внуково. 1959 год. 

Ил-18В на взлете, ь 





Сотни тысяч москвичей в майские дни 
увидели над Ходынкой и Тумино суперпи- 
лотаж небольшого биплана. Я присмот- 
релся и узнал: это «Авиатика МАИ-890», 
будто с обложки «КР» 1-92. Рядом со 
мной стоял рабочий с завода «Знамя Тру- 
да» —- так он сказал мне с гордостью об 
этом. а еще: 

-= Наща птичка! «Авиатика» сделала, 
рывок. 

-- Это Акционерное общество? --- уточ- 
няю. — А что у других нс получастся? Вон 
какие машины можно увидеть на выстав- 
ках, рекламных просисктах... 

— Вот-вот: выставки, проспекты. У нас 
=== серия, Да и. ей-богу, ни в одаян бы из 
тех самолетов не сел. Знаете, страшнова- 
то... Единично, сыро. Без сертификации, 

Носле авиашоу я встретился с конструк- 
тором этого сверхлегкого, ме имеющего 
аналогов в мире самолета Казимиром 
Михайловичем Жидовсцким. Он, конечно, 
вспомнил, как было организовано в 1982 
году КБ МАИ, Цель: создание эксиериме- 
нтальных летательных аппаратов. Науч- 
но-техническая база в Московском авиа- 
ционном для серьезной работы имелась. 
Но тут затрясло, закрутило -- так называ- 
смая перестройка. Как ес назвать, если 
начисто лишило руководство страны фи- 
нансирования все опережающие исследо- 
вания в области авиационной техники? 
Идеи умирали, не успев родиться. Нигде в 
мире так ие поступают. А у нас это вар- 
варство захлестнуло науку под прикрыти- 
ем мудреногоа слювечка «конверсия». 

На самом деле, когда убивают научные 
идеи, разрушают передовые технологии —- 
это реконверсия. Так вот, нужно было сро- 
чно найти решение вопроса: как выжить в 
этих условиях? Вывод: построить такой 
летательный аппарат, который вытеснил 
бы навязываемое авиаконсгрукторам про- 
ектирование чайников и машинок для вы- 
лущивания семечек из фруктов, 

Но завоевать симлатии у западного по- 
требителя авиатехники практически невоз- 
можно. Он пресыщен ультралайтами, све- 
рхмегкими самолетами. Кроме того, сто- 
яла проблема сертификации производст- 
ва. Для выпуска воснных машин этого не 
требовалось. А дать гарантию безопасно- 
сти это обязательно. Значит, необходи- 
мо получить сергификацию производства. 

В консгрукцию своего детища в Б за- 
ложили самые современные аннационные 
строительные материалы: алюминиевые и 
титановые салавы, высокопрочные лсти- 
рованиыс и нержавеющие стали, компози- 
ты, лаки и краски. применяемые для стро- 
ительства истребителей МиГ-29. 

По статистике па ульлзралайтах аварий- 





Александр АНАДРЮШКОВ 


ПОКА — ТОЛЬКО 
«АВИАТИКА» 


ность в шесть раз выше, чем на обыч- 
ных самолетах. Потому что в воздух под- 
нимаются не профессионалы, а любителя. 
Для них в небе нужны стерильные усло- 
вия. Но по заключению испытателей из 
ЛИИ имени Громова шеф-пилота Л. Ло- 
баса, летчиков М. Маркова, А. Крутова, 
М. Толбоева, «МАИ-890» может летать 
при боковом ветре до 7 м`в сек и большс. 

Создана совместно с итальянцами фир- 
ма «Интерлайт». Она занимается распро- 
странением «МАИ-890» на мировом рын- 
ке. И машина подвинула своих конкурен- 


тов. Самолет делает подряд шесть идеаль- ° 


но круглых «мертвых» петель, теряя на 
последней не более 50 метров высоты. Ни 
один ультралайт в мире подобное не по- 
вторит! 

Итальянцы большие любители авиации, 
У них есть такое хобби: сажать самолеты 
на склоне горы. Чем круче, тем престиж- 
нее. Пилот даже особый знак получает — 
«Горный орел». На одной из таких поса- 
док «Авиатика МАИ-890» угодила в ямку 
передней стойкой шасси. Сделала двойной 
капот и вновь встала на шасси. Верхнее 
крыло сработало как амортизатор, смя- 
лось, Но летчик-любитель не получил да- 
же царапины. Надежность, заложенная в 


` «МАИ-890», не подвела. 


А сейчас «МАИ-590» выходит на боль- 
щую авиационяую арену. В сельхозавиа- 
ции наверняка заменит Ан-2. Применяют- 


ся новые экологически щадящие техноло- 


гии при опрыскивании. «Авиатика» —-— иде- 
альное средство для общения человека с 
внешним миром. На нем можно оператив- 
но доставить врача к больному, скоропор- 
тящиеся продукты на комбинаты перера- 
ботки, оборудование -- в геологические 
партии. вахтовикам на буровые. «МАИ- 
890» успешно выполнит патрульные опе- 
рации в системах ГАЙ, рыбнадзора, пора- 


ботает в качестве пожарного вад лесными 
массивами. Кроме того, самолет предназ- 
начен для любителей авиации, для юных. 
Его могут иметь любительские клубы, в 
которых не будет отбоя ог желающих 
подняться в небо. Возраст роли не играст, 
Самолег по силам и мальчишке, и пенсни-` 
онеру. 

Есть еде одна важнейшая область для 
применения «Авиатики». Я как летчик-ис- 
требитсль считаю, что в строевых учебных 
частях вместо дорогих учебно-боевых ну- 
жен этот небольшой самолет. Ведь 
«МАИ-890» построен по нормальной схе- 
ме. Освоив ето за два-три полета. можно 
смело начинать обучение на истребителе. 
Зачем транжирить деньги. закупая за гра- 
ницей незкономичный Л-29, для того же 
первоначального обучения в военных учи- 
лишах? Да и поставок его нет. Думаю, 
командованию ВВС стоите присмотреться 
к «МАИ-890». 

'А вот мнение Олега Петровича Чукан- 
цева, крупного специалиста по производ- 
ству всех типов истребителей «МиГ»: 

-— Рабочие наши полюбили «Авиати- 
ку». Ведь истребители, сойдя с конвейера, 
уходили куда-то на аэродром, и в полете 
их не видели. А «МАИ-890» из-под рук и 
прямо в небо. Смотри, любуйся на свое 
создание. Летчик сделал замечание —- 
устрани. 

Генеральный директор Акционерного 
общества «Авиатика» Игорь Борисович 
Пьянков менее оптимистичен. Ох, непро- 
сто маленькому самолету найти свое мс- 
сто под солнцем. 

Потребовалась и требуется масса согла- 
сований, в том числе и на правительствен- 
ном уровне. Самолет построили, а отече- 
ственного двигателя к нему, как писал жу- 
рнал, нет. А ведь уже сегодня внутри стра- 
вы самолет можно продавать только за 
рубли. Но двигатели за залюту, увы, на- 
кладно. Есть надежда, что в ближайшее 
время появится отечественный мотор. По- 
сылка для этого —— большой социальный 
заказ. Нельзя моторостроителям при ры- 
ночной экономике упустить свою удачу... 

Я подсчитал: потребность в таком само- 
лете у нас исчисляется десятками тысяч. 
Заключить договор с «Авиатикой» жела- 
ют и в обеих Америках, ссть предложения 
из Австралии, страи Юго-Восточной 
Азии. Налажен выпуск двухместного са- 
молета, Одноместный на выставке в Гер- 
мании стоил 40 тысяч марок. Покупали! У 
«МАИ-890» есть будущсс. 

Так пронгла моя встреча с создателями 
покорившего меня самолета. Для читатге- 
лей спросил контактный телефон Акцио- 
нерного общества «Авиатика». Вот он: 
945-56-54 в Москве, 
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ФЕДЕРАЦИЯ ЛЮБИТЕЛЕЙ АВИАЦИИ 


В то время когда верстался этот номер журнала, уже завер- 
шилась эпопея выдающегося перелета летчиков ФЛА на машинах, 
перед которыми время снимает шляпу; Як-18Т, Ан-2. Мало того, 
русский из Австралия, который в числе других так тепло встречал 
наших отчаянных пилотов, — Семен Андропов сам впервые приле- 
тел на родину, Мы на Ан-2 ФЛА облетели Москву, и он сказал: «Я 
— дома», 

Еще событие, На стоянке ФЛА в Тушине фирма «Авион» начала 
восстанавливать Ли-2, Генеральный директор Андрей Шнырев, 
выпускник МАИ, автор планера «Изделие И», подтверждает пла- 
ны «флашников»: до Америки долетит, если уж ребята на «яках», 
возрожденных из металлолома, туда добрались. 


А в этом номере журнал заносит в свою летопись бросок отчаян- ' 


ных пилотов из Москвы в Австралию. 


Валерий АНИСИМОВ 


ПРЫЖОК КЕНГУРУ 


Нас «перехватили»! Целый эскорт австралийских самодельных 
и спортивных самолетов появился вокруг наших старичков Як- 
18Т иАн-2. Вскоре шасси коснулись полосы. Поплыли и замерли 
аэродромные постройки. «Ну, вот мы и в Дарвине!» — восклик- 
нул Игорь Волк. 

Для нас с Викулиным эги слова прозвучали командой к ири- 
вычным действиям: Сережа вскинул на плечо видеокамеру, я 
надел «рюкзак» — магнитофон. Мы первыми оказались на земле 
Австралии. И вообще впервые одномоторный самолет из России 
прибыл на самый далекий для нас континент. Но едва кто-то из 
членов экипажа понытался ступить на приготовленную для спус- 
ка лестницу, как один из встречающих австралийцев скомандо- 
вал: «Из самолета никому не выходить! Дверь закрыть! Через 
минуту начинается санитарная обработка». Это профилактичес- 
кие меры, применяемые здесь абсолютно ко всем. 

Современный, ухоженный аэропорт оказался... «старым». В 
Дарвине открылсЯ модернизированный. Наша группа стала са- 
мой-самой последней, прошедшей здесь таможенный контроль. 

Увидели (и не только в Дарвине) огромный парк любительских 
машин: «Пайпер». «Цессна»-152.-172, «Наваха», старички «Зеро», 
Си-130. Прекрасные ангары, отличные мастерские, великолепные 
техники, обученные пилоты... Для наших летчиков дарвинский 
клуб стал своим с первых же минут. Мы рассказывали, как трое 
суток томились перед вылетом в Тушине. В первый день гадали, 
прибудут ли семейные экипажи: два отца и два сына — Волковы 
и Маркаловы? Не дождались, решили, что «семьи» догонят нас 
где-нибудь в центре России. Во второй — обнаружилось, что 
летная форма, предназначенная для зимних условий Урала, Си- 
бири, Китая. где-то в нути. Получить ее удастся лишь после того, 
как проверим себя на морозоустойчивость в Омске или Томске. 
Тогда под лозунгом «все русские — сибиряки» определились 
окончательно: вылететь 12 ноября 1991 года. ^ 

Промелькнули под крылом 'Тула, Пенза, Самара, Оренбург. 
Нсухоженные аэродромы приняли и быстро проводили: 120*часов 
в воздухе из России до Австралии. 32 человека в заявочном 
стартовом списке. * 

С легкой руки летчика Виктора Заболотского мы с первого дия 
стали все пересчитывать «на кенгуру». Вставали, например, в 
«полиестого кенгуру», в «восемь кенгуру» стартовали с аэродро- 
ма. Перелет назвали прыжком того же экзотического зверя. 

Расскажу хотя бы о некоторых участниках перелета. (Со многи- 
ми летчиками ФЛА, тем более с членами редсовета «КР» И, 
Волком и Н. Громцевым, великим мастером О. Лякишевым и 
другими, читатели хорошо знакомы.) Вадим Нестеров: 28 лет, 
пилот-инженер, окончил Кировоградское летное училище, пилот- 
инструктор. Татархан Кубанов: 29 лет, президент НИО «Али- 
бек». Мастер спорта по самбо, синий пояс по тхэквандо. Сергей 
Викулин: 33 года, окончил Московский государственный инсти- 
тут культуры. Работает в ЛИИ старшим борткинооператором- 
испытателем. 

С ними на борту с номером «42» я после Дарвина пролетел еще 
более тысячи двухсот километров над австралийской пустыней, 
вдаля даже от местных воздушных линий. Перед посадкой мы 
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делали роспуск тюльпаном, С небольшой высоты было видно, 
как хлопали в ладоши люди внизу, восхищаясь мастерством 
наших летчиков. Из семи экипажей к прилету в Австралию 
четыре были неплохо «натасканы» Заболотским на высший пило- 
таж. Ну и в дорогу. Три мощных прыжка: 400, 490 и 460 километ- 
ров в день — это очень высокий результат для Як-18Т, летящих 
по незнакомому маршруту в 40-градусную жару... 

Николай Ладыгин окончил Балашихинский сельскохозяйствен- 
ный институт, работает в Московской области, в совхозе Макше- 
евском -— директором. Мастер по самбо. Общественный инструк- 
тор по борьбе. Первая встреча с авиацией произошла у него на 
поле аэродрома «Коробчеево» в 1987 году. И директор... полетел. 

Владимир Конюхов — тоже из Московской области, мастер 
спорта по вертолетному спорту, имеет 1-Й разряд по параитот- 
ному. Он заместитель начальника авиаспортклуба «Аист». Вис- 
хан Шахабов улетел полковником, сейчас он тенерал-пейтенант 
авиации, Одним словом, летчики Федерации любителей авиации 

‚это и профессионалы, и те, кого никакая судьба или медицинс- 
кая комиссия отлучить от полета не сумели. 

Техника ФЛА поразила своей стойкостью. В Сибири за час- 
полтора очищали от снега плоскости, разогревали двигатели. и 
самолеты спокойно доносили экипажи до нового места посадки. 
Правда, предпосылок к летным происшествиям набралось 3-4 
десятка. То шасси минут 10 не убиралось после взлета, го двига- 
тель «разок чихнул». На одном из аэродромов «як» сорвался с 
места (отказали тормоза в момент запуска двигателя) и покатил 
вместе с пилотом по стоянке. Хорошо, что на пути оказалось 
препятствие, а скорость была невысока. В итоге поменяли винт... 

В Чизе кто-то из не оправдавших надежд расстался с нами, но 
присоединились шесть человек. Среди них вице-президент 
ФЛА летчик-космонавт Герой Советского Союза Игорь Волк, 
журналист-международник Аркадий Орлов, спонсоры перелета 
—— хорошо знакомый читателям президент концерна «Подольск» 
Григорий Алексеевич Комаренко, директор концерна по вненинс- 
экономическим связям Виктор Процык, 

С большой благодарностью надо сказать: спонсоры, мужест- 
венные, отчаянные в наше время люди, сделали очень много пля 
того, чтобы перелет состоялся. Ничего бы не произошло без 
помощи президента Научно-производственного объединения 
«Алибек» Татархана Кубанова, генерального директора туристи- 
ческого оздоровительного центра «Лаванда» Анатолия Алексе- 
евича Кулькова. Будем надеяться. что и сейчас не`забудут они 
пилотов-любителей. Да и реклама их фирм на бортах машин 
облетела половину земного шара. 

Никогда не забыть нам теплых встреч на австралийской земле, 
где проживает более 200000 россиян. Причем там культура, 
очевидно, выше, и никому в голову неё приходит делить восточно- 
славянский народ на «три президента», 


На снимках (4 стр. обложки}. | 

Под крылом Як-18Т — Канберра. 

Катя — русская австралийка. 

Члены Редакционного совета А. Руцкой и И. Волк. 

Член Редакционного совета Н. Столяров и советник вице- 
президента России В. Перфильев: счастливого пути! 

Встреча. Слева направо: Л. Лодзинский, А. Орлов. президент 
Ассоциации частных пилотов Питер Патрони,. О. Лякишев, 
В. Перфильев. В. Заболотский, 

Фото Юрия ОСТАПОВА 


ВЕСЬ ИЗ 
МОДУЛЕЙ 


Двухместный самолет МОЗ-160 стал пе- 
овым в классе пегких пилотажно-трениро- 
вочных, который целиком собирается по 
принципу модульной конструкции. Слеци- 
ально разработанная система позволяет 
увеличить производство машин, делает 
это экономически эффективным, облегча- 
ст ремонт и техобслуживание. Модули бы- 
стро снимаются и заменяются, использу- 
ются и на других типах самолетов. Такие 
машины компактно размещаюугся на палу- 
бе корабля при транспортировке по морю. 

Крыло состоит из пяти основных элеме- 
нтов, составленных из набора модулей: 
передняя кромка, иснтральная часть кры- 
ла, элероны, закрылки, отклоняемые щит- 
ки, хаторые легко переставляются с одной 
консоли на другую. 

Мр3-160 — для высшего пилотажа, 
Проектом предусмотрена возможность 
буксировки самолета, тогда он может со- 
вершать полет в режиме планера, экономя 
топливо. 


Максимальная скорость, 

КМ/Ч 297/332, 
Скорость маневрирова- 

ния, км/ч 
Крейсерская скорость. 

км/ч 240, 
Минимальная скорость 

пря нулевом отклоне- 

нии закрылков и вы- 

ключениом двигателе, 

хм/Ч 104, 
Минимальная скорость 

пря угле отклонеяия за- 

крылков 45” и выклю- 

ченном двигателе, км/ч 85, 


207/230, 








Максимальная скоропо- 
дъемносль на уровне 


моря, м/с 5.6, 
Длина разбега. м 165, 
Длина яослепосадочного 

пробега, м 135, 


Максимальная дальность 
полета без запаса топ- 


лиза, км 1090. 
Размеры 

Размах крыла, м 10, 

Хорда крыла, м 125, 

Длина самолета, м ТД, 

Высота самолета, м 2.92, 

Плапаль крыла. № 15 


Массы и нагрузки 


Масса пустого самолб- 

та, кг 640 
Максимальная взлетная 

масса, кг 920 
Максимальная взлетная 

масса при выполнении 

фигур высшего пилота- ь 

жа, кг 840 
Максимальная нагрузка 

на крыло, кг/м? 61.3 


Максимальная нагрузка. 
а крыло при выполне- 
пии фигур высшего ти- 


лотажа, кг/м? 55 
Максимальная удельная 

нагрузка, кг/Л. с. 5,75 
Максимальная удельная 


нагрузка при вылолне- 

нии фигур высшего пи- 

лотажа, кг/л. с. о: 
Диапазон перегрузок +6.0 —-30 


«КОСМОС С» 


Впервые во Франции изготовлен легкий 
двухместный мотодельталлая «Космое С» 
с убирающимся шасси, задняя и яосовая 
стойки которого и подвески выполнены из 
углеродного волокна. Сзади — воздуш- 
ный ‘винт диаметром 1.99 м с тремя лопа- 
стями из графита. Два кресла в кабине с 
привязными ремнями и тремя точками 
фиксации. У добная ручка управления оме- 
гсобразной формы позволяет регулиро- 
вать скорость полета апнаратя. 

Отклоняемые на шарикополиипняка» 
створки люка носового колеса имеют 
азродинамически совершенную форму. 
Убирающееся носовое колесо диаметром 
400 мм снабжено пневматическим приво- 
дом. Колодочвый тормоз выдерживает 
посадку на воле с любым иокрытием. Опу- 
щенная вниз носовая часть кабины значия- 
тельно увеличивает обзор. 

Выпуск задних стоек шасси проязводит- 
ся с помошью ручного рычага. В конст- 
фукции кабины, выполненной полностью 
из композиционных материалов, исполь- 
зовались волокна стекло — «кевлар», гра- 
итовос: эпоксидная смола. Масса аипа- 
рата, включая двигатель, без вспомога- 
тельного оборудования -— 100 кг. 








АВИАСАЛОН 


Корпус отсека двигателя вылолнен из 
жаростойких и иумопоглащающих мате- 
риалоя. Уровень шума двигателя при 
подъеме аппарата на высоту 150 м со ско- 
ростью 1 м/с не превьниает 5 дБ, экинаж 
можег общаться без переговорного 
устройства. 

Шарнирное крепление мачты в кабине 
значительно упрои(аст пилоту установку 
крыла, обеснечивая при этом полную без- 
опасность. 

Толиивный бак вмонтирояан в корпус 
мачты, емкость 42 л, обеспечи вает полёт в 
крейсерском режиме з течение пяти часов. 

Мачта закрепляется на корпусе © помо- 
шью автоматического запора с лзумя 
страховочными штифтами. 

Для ремонта и профилактического 
осмотра к двигателю обеспечен простой 
доступ. Он ‘может быть оборудован до- 
полнительным стартером. Охлаждение 
производится воздухом, поступающим че- 
рез возлухозаборники под кабиной. 

В олноместном варианте пассажирское 
кресло мажег быть сиято. 

Контроль 38 наличием тоалива в бакс 
осугисствляется © помощью тоиливомера, 
закрепленного на видном месте мачты 
крыла. 

Летчик следит за полетом по показани- 
ям шести приборов на ихитке с авиагори- 
зонтом, ключом зажигания и предохрани- 
тельной чекой, вынимаемой перед поле- 
том. 

На правой внешней стороне кабины ва 
расстоянии вытянутой руки находится от- 
сек с нарашютом и «бардачок». Принуди- 
тельный выброс парашьота осуществляет- 
ся с помощью пневматической системы. 

`Крепление хрыла к мачте производится 
как у обычного мотодельтаилана. 














НА СМОТР-КОНКУРС МОДЕЛЕЙ-КОПИЙ 


И-3 ВЛАДИМИРА 
СМИРНОВА 


Автор модели-копии И-3 кандидат в мастера спорта Владимир 
Смирнов из подмосковного Красногорска не новичок в авиация. 
Участвовал во многих соревнованиях высокого ранга, занимал 
призовые места. Нёмало его моделей выполнено в стиле ретро: 
ДИ-6, И-2 бис, Як-18ПМ, «Спитфайр» и другие. 

Сейчас ВладимМр работает дежурным в аэропорту Шереметье- 
во. Он член сборной команды по авиамодельному спорту ЦУ 
МВС. Тренером там штурман Г-го класса Николай Гуров, 

Свое пристрастие к «старинным» аэропланам Владимир объяс- 
нил так: к р 

— Неравнодушен к копиям в стиле ретро, Работать с ними 
чрезвычайно интересно, они выигрывают на фоне примелькав- 
шихся моделей сегодняшней винто-моторной и реактивной тех- 
ники. 

Все так. К тому же за копии ретро начисляются дополнитель- 
ные баллы. Главные достоинства стиля — малая масса, возмож- 
ность использовать маломощные двигатели. Относительная про- 
стота конструкции прототипа определяет и надежность модели, 

Любимым делом Смирнов занимается 25 лет, с пятнадцатилет- 
него возраста. С радиоуправляемой моделькукопией И-3 высту- 
пал на чемпионате Союза и занял 5-с место. 

Несколько слов о прототипе. И-3 — одноместный ист ребитель 
с двигателем БМВ-У| в 500/730 л. с. Создан коллективом КБ, 
возглавляемым Н. Н. Поликарповым, летом 1928 года. Схема — 
одностоечный полутораплан, Фюзеляж — монокок овального 
сечения, двоякой кривизны. Крылья профиля КЛАРК У 125%, 

` размах верхнего — 11 м, нижнего — 9 м. Длина самолета 8.08 м. 
Оперение — дюралюминиевос с полотняным покрытием. Стаби- 
лизатор — регулируемый в полете. Шасси — с пластинчатой 
резиновой амортизацией, Колеса — 800 х 150 мм, Вооружение: 
два синхронных пулемета ПВ-1 или «Виккерс». Бомбы на вне- 
шней подвсске 10—50 кг, Скорость у земли — порядка 280 км/ч. 
И-3 был принят в серийное производство и состоял на вооруже- 
нии советской боевой авиации несколько лет, 

Для изготовления модели Смирнов использовал различные 
материалы. Фюзеляж — из бальзы 4-мм, выклеенной на сосновой 
болванке. Первые четыре шпангоута — из переклейки |-мм фане- 
ры, остальные пять — из бальзы 8-мм, Крыло наборное, нер- 
вюры — бальза 3-мм, стрингеры — сосна, липа 3х6 мм. Стаби- 
лизатор также наборный — бальза — липа, фанера 1-мм. Киль 
подобной конструкции, 

Двигатель типа ТК-10 (кооператив «Термик»). Глушитель вы- 
полнен из дюраля Д-16-Т, выхлопные трубы — тонкая листовая 
сталь. р 

В изготовлении модели есть технологические особенности, 
Крылья и стабилизатор копии обтянуты тонким остролоном, 
покрыты стекловолокном толщиной 0,02 мм. Таким же покрыт и 
фюзеляж. Для обтяжки поверхностей применен клей «Момент» и 
паркетный лак. : 

Капоты двигателя выклесны на болванке с использованием 
стекловолокна (2 слоя «рогожки» и 2 слоя 0,1 волокна). 

Для шасси выточены формы из дюраля. В них отливались 
«бублики» для колес. 

Диски колес выточены из сплава Д-16, 

Размеры модели-копии: длина 1260 мм, размах верхнего крыла 
1680°мм, нижнего — 1360 мм. Вес пустой — 4500 г. Окраска — 
верх темно-зеленый, низ голубой. 

Эксплуатационные особенности. При демонстрационных полс- 
тах копии И-3 использовалась импортная пятиканальная радио- 
аппаратура фирмы «Футаба» (Япония). Она с высоким качеством 
позволила выполнить обязательные комилекс моделей класса 
Е-4С, а также сброс бомб, переворот на горке, петлю Нестерова, 
бочку, иммельман, конвейер. 

Сейчас модель модернизируется, 
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Валерий ПЕТРАКОВ 


«СУПЕРМЯСИЩЕВ» 


В первой половине 50-х годов в ведущих авиационных странах 
провели летные испытания десятков экспериментальных и воен- 
ных самолетов, а также двух первых опытных реактивных пас- 
сажирских — «Комета» фирмы Де Хэвиленд и Ту-104 ОКБА. Н. 
Туполева. «Комста» появилась в 1949 году. В эксплуатацию 
поступила в начале 50-х. Самолет имел четыре турборсактивных 
двигателя (ТРД) и мог перевозить до 60 пассажиров. В Советс- 
ком Союзе переделали серийный дальний бомбардировщик Ту-1[6 
А. Н. Туполева с двумя ТРД АМ-3 конструкции А. А. Микулина 6 
гягой по 8 т каждый. Новая машина получила индекс Ту-104, се 
рассчитали сначала на 50 пассажиров, затем — на 100. 

В 1956—1959 гг. были введены в экспзуатацию пять типов 
пассажирских самолетов: «Комета». Ту-104, Боинг-707 фирмы 
Боинг, «Каравелла» фирмы Сюд авиасьон и ДС-8 фирмы Дуглас 
с крейсерской скоростью около 800 км/ч. Началось выполнение 
регулярных нассажирских трансатлантических рейсов. Их стано- 
вилось все больше, требования к скорости росли. Возникла необ- 
ходимость в сверхзвуковых пассажирских машинах со скоростя- 
ми в два и более Маха (скорость звука). 

к середине пятидесятых годов уже были решены основные 
проблемы конструирования. пилотирования трансзвуковых и ма- 
лых (до скоростей 2М) сверхзвуковых скоростей. Ученые и конст- 
рукторы отмечали, что переход на последние сопровождается 
резким снижением аэродинамического качества, непосредственно 
влияющего на дальность полета. 

В нашей стране в ЦАГИ в этот период проводились исследова- 
ния в области сверхзвуковой аэродинамики, изучались вопросы 
аэродинамической интерференции (взаимодействие геометричес- 
ких тел, оказывающее влияние на их совместную азродинамику). 
Конечно, выдавались основные рекомендации для проектирова- 
ния летательных алпаратов с высоким аэродинамическим каче- 
ством. Главные — это уменынение лобового сопротивления ал- 
парата за счет уменышения сечения или полного исключения 
фюзеляжа; уменьшение донного сопротивления тела путем ком- 
поновки двигательной установки в хвостовой его части; увеличе- 
нис подъемной силы за счет размещения двигателей на нижней 
поверхности крыла (достигается использованием системы скач- 
ков уплотнения, возникающих под крылом), 

В мировой печати появились сообщения о разработке в США 
четырехместного стратегического бомбардировщика «Вальки- 
рия» ХВ-70. Он представлял собой среднеплан, построенный по 
схеме «бесхвостка» с треугольным крылом и дополнительными 
перединми поверхностями (схема «утка»), Публиковались также 
сообщения о проведении в Ангиии (с 1955 г.}, Франции {1956 г.) 
исследовательских работ по созданию сверхзвукового нассажирс- 
кого самолета, схемы которых, кстати, вполне ссответствовали 
выработанным в ЦАГИ рекомендациям. 

В авиационном опытно-конструкторском бюро № 23 (ОКБ-23) 
тоже взялись за практические дела. И вот 27 октября 1959 года 
состоялся получасовой пробный полет сверхзвукового стратеги- 
ческого трехместного бомбардировщика М-50. Прошли проект- 
ные работы по М-52 и М-56 (развитие М-50). Быстро достигли 
мирового уровня авиационной техники и выпили вперед. Более 
40% боевых машин «дало» дальней авиации ОКБ-23. Плюс воз- 
душные заправщики, 

Генеральный конструктор Владимир Михайлович Мясищев 
считал, что «портфель заказов» лучше переполнить, чем недопол- 
нить. Заместители генерального Леонид Леонидович Селяков, 
Георгий Николаевич Назаров. главный аэродинамик Исаак Ефи- 
мович Баславский и молодежный коллектив отдела общих видов 
(здесь трудятся ученики Владимира Михайловича по самолетост- 
роительному факультету МАИ инженеры Г. Дермичев, Г. Пере- 
пелицкий, В. Выродов, Г. Хазанович и другие) неизменно следо- 
вали этому прииципу. И в ОКБ удалось разработать оригиналь- 
ную машину по схеме «утка» с вынесенным вперед горизонталь- 
ным оперением. Оно работало на дозвуковой скорости во флю- 
герном режиме и закреплялось на сверхзвуковой скорости. 

Таким образом обеспечивалось стабильное положение центра 
давления на крыле на любом из режимов полета, что; естествен- 
но. улучшало управление машиной. Предложение принадлежало 
Селякову. Осуществлять его решили по следующей схеме. Гори- 
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зонтальное оперение на дозвуковых режимах полета освобож- 
далось от жесткой связи с фюзеляжем и становилось «плава- 
ющим». При переходе режима полета на сверхзвуковой специаль- 
ный механизм автоматически осуществлял жесткую связь опере- 
ния с фюзеляжем. При этом восстававливалась азродинамичес- 
кая схема «утка» и обеспечивалось стабильное положение центра 
давления на крыле. Балансировка самолста при переходе на 
сверхзвуковую скорость и возвранении на дозвуковой режим 
осуществлялась автоматически, поэтому необходимость в пере- 
качкс топлива для измсмения центра тяжести отпадала. 

Главные отличия этой схемы от реально существуюущих за- 
ключались в форме крыла в плане и размещении под инм двига- 
тельцой установки. То есть к треугольному крылу болышой 
стреловидности по передней кромке симметрично с обеих сторон 
пристыковывались прямоугольные «несущие» мотогоидолы с 
плоским входом. К их внешним частям присоединялись стрело- 
видные внешние части крыла. Благодаря большой центральной 
хорде даже при малой относительно толщине профиля обсс- 
печивались достаточные объемы для размещения топлива и по- 
лезной нагрузки. 

Продувки аэродинамических моделей показали, что можно 
ожидать аэродинамическое качество порядка 6.2 против 5— 5,4 на 
лучших образцах традиционных схем. Это приблизительно на 
20% повышало дальность полета. Соответствующее размещение 
мотогондол позволяло получить некоторый прирост подъемной 
силы в результате использования благоприятных эффектов скач- 
ков уплотнения и выполнять полеты при меньилих углах атаки. 
(Позже на самолетах «Конкорд» и Ту-144 с целью использования 
скачков уплотнения было обеспечено соответствующее взаимное 
положение мотогондол и лередней кромки крыла.) 

Г. Хазанович, тогда молодой конструктор, так вспоминает 
первую «встречу» В. М. Мясищева с компоновочным чертежом 
нового проекта самолета, послужившего затем основой для раз- 
работки сверхзвукового пассажирского (СПС), получившего ин- 
декс «55»: 

— Генеральный имел обыкновение, как принято говорить, 
«ходить по доскам». Он ноявлялся в отделе рядом с конструк- 
тором, интересовался его разработкой, обсуждал проблемы. со- 
ветовал. Взаимное обогащение мы все очень ценили. 

Непосредственно руководил разработками Селяков, человек 
очень обстоятельный, любивший детально проработать вопрос, 
прежде чем доложить его начальству, чтобы ни в коем случае нс 
попасть впросак. И вот однажды, зайдя к нам в отдел по кахому- 
то делу и задержаюнись возле одного из проектантов, генераль- 
ный случайно бросил взгляд на стоящую рядом доску и упидел 
нечто не просто необычное, но даже страшноватое. Это сразу 
привлекло его внимание. «А это что-5 такое?» - медленно рас- 
тягивая слова, спросил он. «Да ЭТО так... еше не проработино...» 

пытался закрыть доску широкой грудью Леонид Леонидович. 
«Нет, нет. покажите, пожалуйста», -— настаивал Владимир Ми- 
хайлович. Посмотрел и уже не упускал из внимания эту схему. 
Порекомендовал построить летающую модель, чтобы проверить 
ее основные характеристики. Дал задание подробно обсчитать 
все. К работе подключили основные проектные, комлононочные 
и расчетные отделы. 

Проект получил индекс «56», Один из варнантов сверхзвуково- 
го стратегического бомбардировщика М-56 послужил основой 
дия нескольких пассажирских вариантов -- 55А, 555, 55В. 

Сверхзвуковой пассажирский самолет «55» (СПС-55) проекти- 
ровался В. М: Мясищевым на основе новейших научных раз- 
работок и исследований ‘и с расчетом на то, что будет еще 
создано. Он и авиационные конструкторы Англии, Франции (аяг- 
ло-французский проект «Конкорл»} с высокой точностью опреде- 
лили концепиию СПС, основу которой составили оптимальная 
вместимость, размерность и энерговооруженность на одного пас- 
сажира. Владимир Михайлович показал, что создание дальнего 
СПС со скоростью полета М ==1,8-——2.0 немыслимо без компакт- 
ных двигателей с большой удельной тягой и расходом топлива на 
крейсерском режиме не более 1,16 кг на килограмм тяги в час. 
«Конкорд» подтвердил правильность анализа, выводов этих пра- 
ктических рекомендаций. 

Проектные работы в ОКБ-23 по созданию СПС-55 были ус- 
пешно выполнены в 1960 году. Из трех проектоя остановились на 
последнем. Его проработали в двух вариантах. Один назвали 
перегрузочным. Он имел меньшее число пассажиров, но боль- 
шую дальность полета. 

СПС-55В имех треугольное крыло с большей стреловидно- 
стью. В варианте — с крылом с двойной стреловидностью. 
Практически получились широкофюзеляжные, схемы, а вовсе не 





типа Б-747 или Ил-86. Эти скорее большефюзеляжные, поскольку 
вертикальные размеры их фюзеляжей соизмеримы или даже бо- 
льше горизонтальных. В проекте же «55» фюзеляж имел не 
круглое или близкое к нему сечение, а эллиптическое, с малой 
вертикальной осью сечения. 

По многим проектным парамстрам СПС-55 сопоставим с 
«Конкордом», по некоторым — превосходит. Если можно так 
назвать -—— «Супермясищев» конца 50-х годов уступил только 
«Суперконкорду», взлет которого в серийном варианте намечен 
на... 1999 год. 

Однако в конце 1960 г. все работы по СИС были прекращены. 
Произошло перепрофилирование тематики. ОКБ-23 стало филиа- 
лом № | ОКБ-52 под руководством академика В. И. Челомея. 
Главным конструктором филиала назначили В. Н. Бугайского. 
Мясищева освободили от должности, когда тот был в отпуске. 
Он даже не пожелал зайти в КБ. Позвонил секретарю и попросил 
вынести ему его вещи из кабинета. Мясишев считал несправед- 
ливым рещение по переводу на должность начальника ЦАГИ. Он 
доказывал, что нельзя противопоставлять авиацию и ракетную 
технику. Они должны дополнять друг друга. А за СПС --- боль- 
итое будущее... Увы... 

Филиал взялся за ракетную тематику. Авиационные матери- 
алы персдали в другие КБ. Нроектные проработки, эксперимен- 
тальные исследования, макеты и модели (в том числе СПС-55) 
«ушли» в ОКБ А. Н. Туполева, частично — П. О. Сухого. 

В 1961 г. Министерство гражданской авиации СССР выдало 
авнапромышленности тактико-технические требования на СПС. 
Предполагалось, что он будет создаваться с учетом или на базе 
сверхзвукового бомбардировщика М-50 конструкция В. М. Мя- 
сишева. Заказ попал в 1963 г. ОКБА. Н, Туволева. Там и создали 
СПС Ту-144. 


Проекты сверхзвуковых пассажирских самолетов 
ОКБ-23. 1958—1960 гг. 










Характеристьки . 








Крейсерская скорость, км/ч 1800. 1800 2650-..3200 


Дальность полета. (запас 





















































1000`км). км 2000—2500 3000.—3500 3500--- 
40002 
Высота полета. км 13—15 14-16 18-32 
Число пассажиров, чел, 25-40 60-85 100—120 
Число двигателей 2 4 6 
Взлетная масса, т 65 150 220 
Масса топлима, т 26 56,5 120 
Площаль крыла, м? 245 640 






Сзерхзвуковые нассажирские самолеты 














Характеристики 55В9 





— Нормальный “ перегрузовный 

Начало разработки, год 1958 1958 
Первый взлет серийного самоле- 

та, год проект проект 
Число пассажиров, чея. 100—120 | 40—50 
Размах крыла, м 30,0 | 30,0 
Длина, м 57,15 57,15 

| Высота. м 11,30 11,30 | 

| Масса топлива, т 120 140-—160 | 
Число и тип двигателей бТРД» 6ТРД 
Максимальная взлетная масса, 1 215—245 245 
Максимальная скорость, км/ч 2650 2650 
Крейсерская скорость, км/ч 2300 2300 
Практический потолок, км 18—22 19-22 
Максимальная дальность, км 3500—4000% | 6000—6500* 
Взлетная дистанция, км 2,8—3.5 3,5 

1,5117 


} Посадочная дистанция, км 55— 
аи чотыы я - птиви 














Примечание: 1) 


- один из проектов ОКБ-23 В. М. Мясищева 1958—1960 гг. 














55А 





«Конкорд» 


1962 


06.10.71 
128/148 
25,56 
62.10 
1140 
120,0 
4ТРД 
185,0 
2500 
2179 
18,3 
5110---6580 
3.41 
2.22 


Ту-144 


1963 


1973 
121/150 
28.80 
65.70 
12.85 
100,0 
АТРДД 
195 
2500 
2200 
18,6 
5000-6500 
26 
2,6 





«Суперконкорд» 


1983 1989 
199$ 1993 
225 | 200 
36.60 | 42,60 
76.0 | 76.0 
180-200 170 
4ТРДД | 4ТРДД 
230.350 250 
2900 2500---2600 
2100—2500 2100--2300 
20.0 183 


10000 


2) — характеристики нового базового варнаята самолета. с аэролинамическим качеслвом на сверхзвуковой скорости — 10.1 
3) — лвигатели ВК 15М; 4) — при запасе по дальности 1000 км: 5) —с 3% запасом топлива, 
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МАСКХАЛАТ ДЛЯ САМОЛЕТА 


Снижение заметности летательных 
аппаратов в воздухе вовсе не исчер- 
пывается методами маскировки. Ока- 
зывается, камуфляж дает возмож- 
ность не только спрятаться от про- 
тивника, но и ввести его в заблужде- 
ние. 

Такой камуфляж, сбивающий не- 
приятеля с толку, имеет свою исто- 
рию. Впервые он появился на кораб- 
лях еще в средние века. Тогда купцы, 
опасаясь нападения пиратов, порой 
рисовали на бортах своих торговых 
судов пушечные порты,  прида- 
вавшие им вил боевых кораблей. Ко 
второй мировой войне это направле- 
ние маскировки переросло в целую 
науку, и мастера авиационного каму- 
фляжа многое позаимствовали имен- 
но у моряков. 

Достаточно вспомнить немецкие 
тяжелые — истребители-перехватчики 
-88С, применявшиеся для уничто- 
жения над морем английских проти- 
володочных самолетов. Как известно, 
этот истребитель, созданный на базе 
бомбардировщика Ли-88 А, был отно- 
сительно тихоходным и стличался от 
основного варианта отсутствием за- 
стекленной кабины штурмана в носо- 
вой части фюзеляжа. Увидев такой 


самолет в воздухе, авгличане спокой- - 


но от него уходили. И тогда немцы 
вошли ва хитрость. Они имитирова- 
ли остекление бомбардировщика, на- 
рисовав его на носовой части истре- 
бителя 7л-88С. Считалось, что пило- 
ты английских «боуфайтеров», увидев 
одиночный немецкий бомбардиров- 
ик, сами кинутся на «легкую» до- 
бычу и попадутся в ловушку. 
Интересно отметить, что на усовер- 
шенствованных более скоростных пе- 
рехватчиках Л1-88С киль был неско- 
лько иной (прямоугольной) формы, 
чем у вариантов А и С. Прямоуголь- 
ный киль придавал самолету харак- 
терные очертания. И тогда немцы на- 
чали рисовать на нем контрастной 
краской хорошо заметный с болышо- 





`Продоложение. Начало «КВ» 7. 8-—1992 





го расстояния треугольный киль, ха- 
рактерный для машин старого типа. 
Подобный метод обмана противни- 
ка широко используется и в насто- 
ятцее время. У многих истребителей 
на нижней поверхности фюзеляжа ко- 
нтрастной темной краской рисуется 
ложный фонарь пилотской кабины. 
иногда даже белые каски летчиков. В 
маневренном воздушном бою это 


- сбивает с толку вражеских пилотов, 


которые уже не могут предугадать 
последующий маневр самолета про- 
тивника. 

Дело в том. что в таком бою, как 
правило, все эволюции выполняются 
с положительной перегрузкой. Други- 
ми словами, летчик берет ручку на 
себя, и самолет начинает «задирать» 
нос. Нарисованный же на брюхе лож- 
ный фонарь не дает возможности ие- 
приятелю определить, где верх, а где 
низ у самолета, следовательно, и то, в 
какую сторону он будет уходить. 

Нроведем еще одну аналогию с 
морским камуфляжем. На флоте ча- 
сто применялся весьма опигинальный 
способ введения противлика в заблу- 
ждение. Например, кормовая часть 
корабля раскрашивалась контраст- 
ной краской под носовуло. На ней ри- 
совались пенные буруны от форштев- 
ня, якорные клюзы и т. п. У против- 
ника (в первую очередь, у подводни- 
ков) складывалось впечатление, что 
корабль идет в другую сторону, и 
ториеды вышускались с «упреждением 
наоборот». 

Конечно, для самолета такой метод 
кажется неосушествимым. И все же 
достагочно покрасить хвостовое опе- 
рение белой, голубой или светло-се- 
рой краской, как оно начинало сли- 
ваться с фоном неба. Вся оставщаяся 
более темная часть (крыло с фюзеля- 
жем) представлялась вражескому. лет- 
чику в виде креста. В такой ситуации 
определить, где у самолета нос, сле- 
довательно и каково направление его 
полета стало очень трудно. Этот ме- 
тод маскировки довольно широко 
применялся в годы второй мировой 


войны, Правда. с появлением самоле- 
тов сс стреловидным и треугольным 
крылом он себя исчерпал, так как на- 
правление полета таких машин опре- 
делялось безошибочно. 

Иногда подобный камуфляж испо- 
льзуется на современных летатель- 
ных аппаратах, имеющих прямое 
крыло. Например, на американском 
штурмовике А-10. 

Аналогичный тип маскировочной 
окраски етце перед второй мировой 
войной разработали англичане. При 
этом одно крыло или половина всего 
самолета снизу красилась белой крас- 
кой, а оставшаяся часть — черной, 
Предполагалось, что в воздушном 
бою противник будет видеть только 
черную бесформенную часть самоле- 
та и не сможет определить направле- 
ние его полета. К тому же такая окра- 
ска исключала возможность быть 
сбитым своими. Правда, черно-белые 
консоли не способствовали снижению 
заметности самолета, и уже в ходе 
войны англичане от этой схемы окра- 
ски отказались. Тем не менее, немцы, 
переняв этот метод камуфляжа у анг- 
личан, иногда использовали его на 
некоторых своих истребителях. 

Другие приемы «морского» камуф- 
ляжа использовались в авиации зна- 
чительно реже, хотя время от време- 
ни в небо поднимались самолеты, ис- 
пещренные как эсминцы черно-белы- 
ми ломаными линиями (эффект пол- 
ного абсурда). Встречались иногда и 
самолеты с нарисованными изобра- 
жениями этих же самых самолетов. 
но меньшего размера и в другом ра- 
курсе. Такая раскраска мешала про- 
тивнику точно определить расстояние 
до цели. 

Необходимо отметить, что камуф- 
ляжная окраска постепенно стала иг- 
рать еще одну роль, о которой рань- 
ше никто и не задумываяся. Она ста- 
ла средством определения «свой—чу- 
жой» и фактически заменила собой 
опознавательные знаки. Как извест- 
но, яркие опознавательные знаки де- 

‚ маскируют самолет. Поэтому в на- 
стоящее время на самолетах почти 
всех западных стран наносятся знаки 
очень малых размеров, а в США и 
Канаде их красят в цвета камуфляжа. 


"Даже у японцев красный круг в белой 
окантовке в последнее время начали 
покрывать тонким слоем серой крас- 
ки, и он стал не таким заметным, как 
это было раньше. Итак, знаки пере- 
стали выполнять функцию идентифи- 
кации национальной принадлежно- 
сти, их роль взяла на себя камуфляж- 
ная окраска, Достаточно вспомнить 
самолеты второй мировой войны: у 
советских и английских пятна камуф- 
ляжа размыты, у немецких границы 
цветов шли по ломаным линиям 
(плюс пятнистые бока фюзеляжа). 
Спутать их в воздухе не просто. 

Камуфляж прежде всего требуется 
обороняющейся стороне. Напада- 
ющая идет другим путем. Немцы, на- 
чав вторую мировую войну и заво- 
свав господство в воздухе, «распету- 
шились» желтыми и красными капо- 
тами двигателей, поверхностями опе- 
рения и законцовками крыльев. Бор- 
та их самолетов украшали гербы, 
драконы, акулозубые пасти и т. п. В 
это время наши и английские ВВС, 
наоборот, уделяли защитной окраске 
повьишенное внимание. Советские са- 
молеты в зимних условиях покрыва- 
лись известкой. Правда, из-за увели- 
чивавшегося сопротивления скорость 
наших истребителей падала почти на 
полсотни км/ч, но даже на такие жер- 
твы в то время были вынуждены ид- 
ти. 

Однако во второй половине войны 
немцы потеряли свое превосходство, 
их самолеты сразу стали блеклыми. 
Исчезли не только все яркие пятна, но 
даже черно-белые кресты. Они пре- 
вратились лишь в одноцветные (чер- 
ные или белые) обрамления тех мест, 
где эти кресты располагались ранее, 
У авиации союзников окраска стано- 
вилась все ярче и ярче. Теперь они 
хозяйничали в небе. На верхних повс- 
рхностях наших самолетов появились 


красные звезды, в придачу к ним — 


раскращенные коки винтов, капоты 
двигателей и рулевые поверхности. 
Что касается американцев, то они в 
1944 году вообще перестали красить 
свои самолеты защитной краской. 
Прятаться было не от кого. И краску 
сэкономили, и скорость повысили за 
счет более гладкой поверхности, 





Японцы в срочном порядке начали 
всеми подручными способами и чем 
попало перекрашивать свой самолеты 
в зеленый цвет. В результате, к не- 
скрываемому восторгу сегодняшних 
моделистов, каждая машина получи- 
ла свою индивидуальную окраску. 


Продолжение следует 


На снимках: 

Истребитель-перехватчик Ли-88С, рас- 
крашенный под бомбардировщик. 

Истребитель «Харрикейн» в камуфадуке 
1940 года. 

Белый хвост! не позволял противнику то- 
чно определить направление полота само- 
лета. 

Во второй половине войны в немецких 
самолетов исчезли яркие пятна и конп- 
растные черно-белые кресты ( истребитель 
Не-219). 

В 1944 году америкапцы перестали кра- 
сить свои самолеты защитной краской 
(бомбардировщик В-25), 

В годы войны камуфляже союзников 
(США, Англия, СССР) невозмомено было 
спутать с немецким или итальянским 
(«КР» 8-92). Истребитель Р-40. 

На современных самолетах опознава- 
тельные зпаки практически не видны (Е/А- 
18). 











БОЛЬШИЕ ИСПЫТАТЕЛИ 
МАЛЕНЬКОЙ ПТИЦЫ 


Первая серийная двухместная машина с 
закрытой кабиной «Авиатика» МАИ-890 
облетана на Центральном аэродроме в Мо- 
скве. Ее поднял в воздух летчнк-испыта- 
тель Магомед Толбоев. Затем «крыло по- 
пробовал» генеральный директор акционер- 
ного обиества «Авиатика» И. Пьяяков. 
После сказал присутствующему здесь воен- 
но-воздушному атташе США Г. Рубусу: 
«Приглашаем! С гарантней полной безойас- 
ности».., 

Рубус уже сам приземлял машину. В по- 
дете, чувствовалось, здорово подружился с 
Толбоевым. Летал с ним и президент РС 
МозКом и С ПиегпаНопа! Дж. Бэрри. 

Редакция решила рассказать читателям 
о «больших» испьтателях, которые работа- 
ют над маленькой «Авиатикой МАИ-890» и 
другими СЛА. 

Несколько лет назад была создана Фе- 
дерация любитемей авиации Дагестана. Ее 
председателем стал _ летчик-испытатель 
Магомед Толбоев. «Почетным» его пост 
викак не назовешь: тесными узами связан 
Магомед с отчим краем. Детей отправил в 
село Согратль, чтобы ребята научились 
родному языку. переняли традиции и обы- 
чаи, 

Я убедился в том, что популярности 
Магомеда Толбоева в республике может 
позавидовать любой политический дея- 
тель. Однажды он провел в горах самый 
настоящий зоздущный праздник. Приле- 
тели Су-27, МиГ-29. Выделили в республи- 
ке призы на сумму около 220 тысяч рублей 
для лотереи. Средства от нее пошли на 
развитие технических видов спорта. Сам 

Лагомед на Су-27 пролетел над Кизля- 
ром, Жасавюртом, Кизимортом и многи- 
ми другими населенными пунктами, при- 
ветствуя так земляков. На следующий 
день тысячи махачкалинцев и жителей 
ближайших городов и ссл собрались на 
ипподроме. Над ним пролетел Ил-76, пи- 
лотируемый Героем Советского Союза за- 
служенным летчиком-испытателем СССР 
С. Близнюком, в сопровождении истреби- 
телей. Пилотаж на МиГ-29 выполнил лет- 
чик-испытатель А. Гарнаев, ина Су-27 — 
Толбоев. Каскад головокружительных фи- 
ГУБ завершился четким «колоколом». 

Летчики уступани небо парашютистам. 
Команда групповой акробатики под руко- 
водством тренера В. Газетова: В. Млади- 
нов, В. Янушаускас, А, Жиров, В, Царев, 
В. Богомазов, М, Прилипко, А. Тычинс- 
кий, НАК А. Тарутин, В. 
Урсакий, Г. Сидоров и В. Шпрайцер в 
свободном падении образовала каскад фи- 
гур: «звезду», «кольцо», продемонстриро- 
вала «этаж ерку», «бантик». 


Сергей ПРОКОПЕНКО 
32 


Впервые мы встретились на аэродроме 
НИИ ВВС им. Чкалова. Я тогда осваивал 
Миг-23. и у меня возникли вопросы по 
конструкции самолета и оборудования. 
Инструктор Центра подготовки летчиков- 
испытателей отправил меня к выпускнику 
нервого набора О г.) майору Горбуно- 
ву. ведь он пришел в Центр с «двадцать 
третьих», отлично их знает. 

Володю я застал только что выбрав- 
щимся из кабины «мига», Видимо, был 
трудный полет. Мокрая голова с неро- 
скошиюй шевелюрой — он выглядел стар- 
ше своих лет. Толково и быстро ответил 
на мои вопрасы, ках бы с явным удивлени- 
ем: чего здесь непонятного? | 

Из выпускников первого набора Центра 
так и запомнились мне два человека — 
Горбунов и Чиркин: отлично учились и 
летали. 

В то время Горбунов вместе с моим 
командиром Мигуновым осваивал 
МигГ-29, сразу вслед за А. В. Федотовым. 
Первыми из военных стали летать на но- 
вой машине. Мы их называли «мигом» — 
Мигунова и Горбунова. 

Лотом судьба свела нас в Летно-мето- 
дическом отделе МАП СССР. В 1983 голу 
сюда обратились ветёраны-планеристы и 
конструкторы-самодельщики с просьбой о 
а всесоюзного смотра-конкурса 

`ЛА. Решить их проблему тогда было 
сложно, но в 1984 году МАП поддержал 
энтузиастов. Вся проблема заключалась в 
том, кто возьмет на себя ответственность 
и подпишет полетный лист, даст разреше- 
ние на вылет на самоделке без всяких га- 
антий, что она не развалится в воздухе. 
Мизистр, в ту пору И. С. Силаев, пощел 
ребятам навстречу. Был назначен предсе- 
датель технической комиссия —— зам. на- 
чальника Сибирского НИИА Лисунов. 

Конкурс с большими натугами и неуря- 
дицами, на грани фола, все-таки провели. 
Самоделки в руках опытнейших летчиков- 
непытателей залетали. 

Следующий, более крупный смотр-кон- 
курс састоялся, как помните, в Киеве, Ор- 
ганизатором стало ОКБ О. К, Антонова, 
который активно поддерживал самодель- 
пиков. На этом конкурсе начал летать и 
Горбунов. Не одну аварийную ситуацию 
предотвратил. Подиял с десяток новых, 
никем не облетанных машинок. Среди 
них: «Антис». «Кристалл» и другие. 

Особенно «везло» на отказы Володе на 
следующем смотре-конкурсе —- в Москве 
в Тушине: и двигатель останавливался в 
полете, с последующим. сваливанием ма- 
шины, удачным выводом се. Была посадка 
с полуперебитой хвостовой балкой, отле- 
тевшей в нолете лопастью металлического 








винта. Покорил экзотический тогда апиа- 
рат — параплан. 

В смотрах СЛА в Риге я Чернигове 
принять участия не мог. Плотно загрузили 
работой «микояновцы»: почти ие вылезал 
из командировок, даже в отпуск съездить 
было некогда. | 

А это случилось 9 августа прошлого 
года... Горбунов пынолнял полет для 
определения характеристик устойчивости 
и управияемости опытной машины ОКБ 
им, А. И. Микояна. Вдруг оборвалась тяга 
управления элеронами. Постепенно они 
ушли от иейтрального положения в сторо- 
ну создания левого крена. Самолет удер- 
живался в горизонтальном положений от- 
клонением педалей и ручки управления 
вправо. 

Горбунов решил приземлиться на аэро- 
дроме. С болыншим трудом вывел машяну 
на посадочнуто прямую и пошел на сииже- 
НИС. 

На высоте около 30 метров почти вперед 
выравниванием возникла энергичная рас- 
качка самощета в поперечном канале. Гор- 
бунов парировал ее. Прекратил снижение 
и обнаружил: полного отклонения рулей 
вправо уже не хватает, Произошло допол- 
нительное самопроизвольное отклонение 
элеронов. Тогда увеличил обороты двига- 
телей до максимальных. попытался уйти 
от земли. Самолет прошел над ВПП с 
постепенно развивающимся левым кре- 
ном. Он развился по 45°. На высоте 80—- 
100: м машина опустила нос. Катаяуль- 
тироваться стало невозможно: вокруг 
аэродромные постройки, жилые дома. 

орбунов мгновенно дал рули в сторону 
крена с отдачей ручки от себя, перевернул 
машину через «спину». Установилось нор- 
мальное положение. Теперь -- рули пол- 
ностью вправо. Замедлил вращение и ол- 
новременно сумел поднять нос машины 
вверх. Включил форсаж обоих двигателей. 
Перевел левый ла полный, правый - на 
минимальный, Таким же способом лродо- 
лжаи выполнять «бочки», чтобы была воз- 
можность периодически подтягивать угол 
тангажа для набора высоты. 

Самолет, врашаясь, отклонился по тра- 
сктории влево, набирая высоту... А вот и 
район. безопасный для катапультирова- 
вия. Средства спасения сработали четко. 

Еще хочу рассказать о Горбунове. Ро- 
дился он 14 июня 1946 года в г. Вятские 
Поляны Кировской обмасти. Окончил сре- 
днюю школу в Туле, мечтал о небе, посту- 
пил в Московский авизционный инст от 
Все-таки пробился в «Качу», сразу на 2-й 
курс. Служил в ВВС МВО, поступил в 
Центр подготовки летчиков-исльстателей 
ВВС. работал в НИИ ВВС им. Чкалова. А. 
в 1978 году окончил и МАИ. Сейчае — 
летчик-иснытатель |-го класса Летно-ис- 
следовательского ииститута, к тому же и 
инсисктор летчик-испьтатель. 

Горбунов выполняет испытательные ио- 
леты практически на всех современных ис- 
требителях, транспортных мащинах и вер- 
толетах днем. ночью, при установленном 
метеоминимуме погоды. Провел в воздухе 
3500 часов, из них испытательных более 
2000. Освоил более 70 типов и модифика- 
ций летательных аппаратов. Награжден 
двумя ореднами Красной звезды. Имег 
почетное звание «Заслужениый лесвик-ис- 
пытатель СССР». 

Еве и еще раз возвращаюсь в мыслях к 
случаю 9 августа. Да, конструкции систем 
управления при отказах нуждаются в осо- 
бом внимании. Но не менсе важен опыт 
обратного пилотажа. Ведь для истребитс- 
лей, особенно испытателей, ознакомитель- 
ные полеты на такой нялотаж — яе блажъ. 
Но они. увы, редкость. 


Виталий СЕЛИВАНОВ, 
дезтчик-исшытатель 








_ На снимках: Магомед Толбось с дочкой. 
„Летчик-испытатель В. Горбунов. 





КОЛЛЕКЦИЯ 


«БЕСХВОСТКА,» 


Летательные аппараты конструкто- 
ра Черановского отличались от дру- 
гих необычностью схем, Его справед- 
лизо считают основоположником са- 
молетов-бесхвосток. В числе трех де- 
сятков самолетов и планеров такой 
схемы одним из наиболее удачных 
был легкий спортивный Бич-20 «Пи- 
онер» (Борис Иванович Черановский 

двадцатый), который стал, по су- 
ществу, летающей моделью создан- 
ного позже  спортивно-гоночного 
Бич-21. 

Конструкция и схема авиетки была 
предельно проста -_ летающее кры- 
ло, посреди которого возвьниался 
треугольный клин с рулем поворота. 
Управление по тангажу и крену осу- 
ществлялось элевонами. Быстрые на 
слово техники, увидев самолет, гово- 
рили: «Только киль да крыло, больше 
нету ничего»... 

Взлет и посадку обеспечивали лег- 
кие пирамиды ног шасси без привыч- 





ных амортизаторов. Их функции вы- 
полняли пневматики диаметром 300 
мм. На заснеженном аэродроме коле- 
сики уступали место миниатюрным 
лыжам. | 

Летала эта машина-кроха с восем- 
надцатисильным двигателем отмен- 
но. Даже опытный летчик-испытатель 
Виктор Расторгуев не смог найти от- 
личия Бич-20 от обычных «хвоста- 
тых» самолетов по управляемости и 


прочим иилотажным свойствам, Дви- 


охлаждения 
«Объе-Дюнн» недодавал {5% расчет- 
ной мощности (вместо 20 л. с. только 


гатель воздушного 


17), но летчики показывали на авист- 
ке скорость до 140 км/ч (при посадоч- 
ной — 65 км/ч). В процессе испыта- 
ний, проводивигихся в Тайнинке и в 
Тушине, Бич-20 набирал высоту 1400 
метров. 

Хотя зафиксированные при испыта- 








САМ-11 «БЕКАС» 


В числе 23 самолетов, спроектиро- 
ванных и построенных конструкторс- 
хим коллективом, 
Александром Сергеевичем Москале- 
вым, были три морских: учебный гид- 
росамолет МУ-3 (САМ-2), учебно- 
связная амфибия САМ-11 «Бекас» и 
разведчик-амфибия САМ-16. Два по- 
следних самолета проектировались и 
строились в Воронеже, вдали от мо- 
ря, поэтому местные остряки назы- 
вали конструкторов «сухопутными 
моряками». 

Вопреки расиространенной в три- 
дцатых годах бипланной схеме, 
САМ-1 «Бекас» был монопланом. 
Машину рассчитывали плод новый 
отечественный мотор ММ-1 констру- 
кции А. Бессонова. При относительно 
малых габаритах и весе он развивал 
мощность 230 л, с., что было вполне 
достаточно для легкой машины. По 
замыслу, амфибию можно было при- 
менять в двух вариантах: основном 

- для подготовки и тренировки лет- 
чиков морской авиации, и гражданс- 
ком — для перевозок пассажиров, по- 
чты, грузов в приморских и озерных 
районах на коротких линиях. 
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«Бекас» представлял собой цельно- 
деревянную  двухреданную  лета- 
ющую лодку со свободнонесущим 
крылом. На толстом пилоне был 
установлен мотор с тянущим винтом. 
В корпусе лодки оборудованы две за- 
крытые кабины: одна с двойным 
управлением для летчиков, вторая —- 


для двух пассажиров. При необходи- 


мости в ней мог разместиться воз- 
душный стрелок. 

Специфика эксплуатации. амфибий 
и избраяная схема моноплана пред- 
определили некоторые особенности и 
общей компоновки самолета. Так. к 


ких 
ВЫ 14 


примеру, пилоты входили в кабину, 
открыв фонарь, или через люк у сило- 
вого шпангоута, а пассажиры и стре- 
лок — через люк в хвостовой части 
фюзеляжа за крылом. При постройке 
амфибии конструкторы широко испо- 
льзовали проверенные в полетах ча- 
сти и узлы самонетов САМ-5 бис и 
САМ-5-2 бис. С них взяты крыло, 
горизонтальное оперение, пзасси. 
Заводские испытания амфибии 
САМ-11 проводились в Воронеже. 
«Бекас» успешно стартовал с грунто- 
вого азродрома и производил на нем 
посадку. Затем, в своей основной ро- 


33 











нии данные оказались скромными, 
авистку в общем признали удачной. В 
прямолинсйном полете, при наборе 
высоты и на планировании самолет 
был устойчив. Хорошо выполнял ви- 
ражи с креиом 35 градусов. Легко 
садился на три точки с полностью 
взятой на себя ручкой. При пробеге 
сохранял направление. 

Компоновка «Пионера» была плот- 
ной. Центральный клин-корпус, кото- 

















рый лишь условно считался фюзеля- 
жем, был заужен в носовой части, где 
находился мотор с двухлопастным 
винтом. Далее он утолщался до ши- 
рины плеч летчика. Кабина была на- 
крыта ажурным прозрачным коппа- 
ком. У задней кромки руля поворота 
фюзеляж заострялся как толор. 
Канот мотора с щелевым жалюзи 
из листового дюралюминия накры- 
вал двигатель вместе с агрегатами 








ли, работал на Погонном озере. Госу- 
дарственные испытания амфибия 
прошла на Черном море, близ Сева- 
стополя. Самолет показал хорошие 
летные данные: скорость у воды — 
220 км/ч, на высоте — 258 км/ч. Во 
всех полетах мотор ММ-1 работал 
отлично. 

Казалось, путь к серийному произ- 
водству нового самолета с отечест- 
венным мотором открыт. Но не тут- 
то было. В наркомате авиационной 
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промышленности решили внедрить в 
серийное производство не отечествен- 
ный ММ-1, а купленный у французс- 
кой фирмы Рено мотор МВ-6 мощ- 
ностью 220 л. с. ; 
Конструкторскому бюро предло- 
-жили построить самолет — эталон 
САМ-Ё] для серийного производства, 
но с мотором МВ-6. Вскоре такой 
самолет был готов и под обозначени- 
ем САМ-1! бис передан на заводские 
и государственные испытания. Он, 





масло- и бензосистемы. Бачок вмЕ- 
щал 25 кг бензина. 
Трапециевидные консоли крыла 


имели в корне толстые 14% профили, 
которые плавно переходили в парабо- 
лические законцовки. Носок и конце- 
вые части крыла — фанерные. Вся 
несущая плоскость обтянута полот- 
ном. Внутренние секции разрезных 
элевонов работали как рули высоты, 
наружные -- выполняли функцию 
обычных эдеронов. Из-за малого про- 
дольното плеча механизация имела 
неревернутый крыльсвой профиль. 
Каждая секция нолвешивалась под 
крылом на двух кронштейнах и со- 
единялась с системой управления от- 


дельной тягой. 


Летно-технические характеристики 


Бич-20 
Длина, м 3,56 
Размах крыла, м 6.90 
Площадь крыла, м” 8 
Взлетный вес, кг 287 
Вес пустого, кг 180 


Скорость горизонтально- . 

го полета, км/ч 140 
Потолок, м 1400 
Мощность двигателя. л.с, 17 





как и его предшественник «Бекас», 
прошел их весьма успешно. Основные 
характеристики амфибии почти не из- 
менились. Самолет рекомендовали 
для серийной постройки в качестве 
учебного, связного почтового и спец- 
применения. Но вскоре выяснилось, 
что серийные моторы МВ-6 неприго- 
дны для эксплуатации в зимних усло- 


`виях нашей страны. Серийный выпуск 


двигателей прекратили, а произволст- 
во отечественного ММ-1 нс организо- 
вали. Гак, в результате ошибочного 
решения руководителей авиапромы- 
тиленности, нада страна осталась без 
моторов, необходимых для самоле- 
тов весовой категории 1209—1600 ки- 
лограммов. 

Летно-технические характеристики 


самолетов 
САМ-1| САМ-П 
бис 

Длина самолета, м 8,74 8.47 
Размах крыла, м 11,49 11,49 
Двигатель ММ-!1 МВ-6 
Мощиость двигателя, 
Л. с. 230 220 
Взлетный вес. кг 1560 1510 
Полезная нагрузка, кг 466 480 
Максимальная ско- 
рость, км/ч 258 240 
ПНосадочная скорость, 
км/ч 90 88 





АНКЕТА-92 


Итак, подведены итоги нашей ан- 
кеты «КР» 1-92. Кто же Ты, наш вер- 
ный читатель? 

Прежде всего — сколько Тебе лет? 
Анкета ответила: до 15 лет — 0,8%, 
16—20 — 12,7%, 20—27 — 20,4%, 28 
33 — 30,4%, 34—45 — 27,4%, 46—66 — 
4,93%. Как видим, наши ряды поки- 
нули ребята (школьники, учащиеся 
ПТУ, техникумов), их было раньше 
почти 50%. Письма в редакцию гово- 
рят о том, что им оказалась не под 
силу цена. Кто-то «сбросился» не- 
сколько человек на один номер, кто- 
то обиделся на «КР», мол, прощай. 
Но не вина, а страшная беда жур- 
нала — то. что происходит с печатью 
всей страны, 

Кто Ты по профессии? В школе 
учатся — 11%, ПТУ — 1,1%. Студен- 
тов — 8.8%. Инженеры, конструкто- 
ры, научные работники — 17,3%, во- 


енные 8%. рабочие — 26,4% (из 
них слесарей — 6,2%, водителей — 
3,7%), летчики, штурманы — 8%, 


учителя — 2,9%, зрачи — 2%. Пред- 
ставители стольких профессий, что 
для их перечисления нужно неско- 


лько страниц журнала 14,8%. 

Чем Ты увлекаешься? 

Стендовый моделизм — 42%. Ис- 
тория авиации — 28% (причем все 


стендовики также увлекаются ею) 
Авиамодельный спорт — 14,3%. Са- 
модельные летательные аппараты — 
11,5%. Дельтаплан (мотодельтаплан) 
— 4%. Авиационные виды спорта — 
3,2%. Космос — 1,9%. Другие увле- 
чения, такие как книги, фотография, 
музыка, филателия ит. д. — 14,4%. 

Твои заявки: 

Стендовый моделизм (камуфляж, 
чертежи, история) — 49%. Рубрики 
«Коллекция», «Авиасапон» — 28,3%. 
Сверхлегкие летательные аппараты 

28%, депьтапланы — 6%. Самола- 
ты второй мировой войны — 21,5%. 
Рассказы о современной отечест- 
венной и зарубежной технике — 
39%. Опытная техника 8,5%. Авиа- 
ция в локальных войнах —- 8.7%. Эк- 
скурсы в историю — 20% (плюс ан- 
кеты почти каждого из стендовиков). 
НЛО — 9%. Авиаспорт — 2,4%. Кос- 
монавтика 1,1%. Практические со- 
зеты — 2,9%. 

Поступило великое множество 
просьб. Среди предложений читате- 
лей есть настоящие жемчужины. Все 
учтено, идет работа над журнапом на 
основе нашего главного закона: чи- 
татель всегда прав. 

Спасибо всем из почти пяти тысяч 
любителей авиации, кто принял уча- 
стие в Анкете-92. 
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И опять летчики — пре- 
зидент Чечни Д. Дудаев, 
комаплующий ВВС П 
Дейнекин. 


В Москве открылся 
клуб «Авиатрисса». Те- 
перь женщинам-авиаторам 
жить станет веселее. Кто- 
то им в трудный зас и по- 
может, — счигает прези- 
дент клуба абсолютная че- 
мпиояка мира по высшему 
пилотажу летчик-испыта- 
тель Галина Корчуганова 
(на фото справа). 


Фото 
Вячеслава 
ТИМОФЕЕВА 





АВИАДВИГАТЕЛИ 
СЛА 


Продаю авиадвигатели для СЛА: двух- 
цилиндровые, мощностью 17 л. с., ве- 
сом с винтом -— 15 кг. Мощность четы- 


НОВИНКА ДЛЯ 
МОДЕЛИСТОВ 


Фирма «АПЕКС» выпустила модель- 
копию биплана Р-5 конструкции Н. По- 
ликарпова. Масштаб 1:72. В наборе 40 
рехцилиндровых — 60 л. с., вес с редук- 
тором — 50 кг. с 

Обращаться по адресу: 115563. Моск- 
ва, ул. Шипиловская, д. 23, корп. 2, кв. 
231. Тел. 394-43-35. Геращенко Э. А. 


деталей. Качество -— на уровне мировых 
стандартов. 

Справки по адресу: 123371. Москва, 
1-й Тушинский проезд, д. 6. Тел. 491- 
94-35. 


СТЕНД БЮЛЛЕТЕНЬ 





ПРЕДЛАГАЮ (ТРЕБУЕТСЯ) АДРЕС: Набор красок: оливковый, серый, 
голубой, по 40 мл. 100 р. (-—) Беларусь. 210035. Витебск, а/я 55 * Услуги по 
расчету СЛА. Бесплатно (—) 125080. Москва. Царева, ‚12, общежитие МАИ. 
Табунщиков И. * --- (Куплю авто 1:43, декали НОВО, схемы окрасок) Армения. 
Севан, Налбандяна, 63, кв. 22. Манукян Л. А. * Модели НОВО, таяки, корабли, 


декали и т. д. (Модели самолетов. танков, автомобилей) Украина. 310168. 
Харьков-168, а/я 9043 * Е-5Е (Модели истребителей и штурмовиков) 344113. 
Ростов-на-Дону, Космонавтов, ‚34/|-—12. Черненко М. В. * -- (Адреса зарубеж- 
ных коллекционеров) 080007. Хабаровск, Пионерская, 52—57. Долешняк А..И. * 
Трехпластный винт 1.-2000 «Морава» (СКВ. рубли) Украина. 320084. Днеп- 
ронетровск. ж/м «Гоноль», 23—312. Богдан С. А. * Модели самолетов 1:72. 
авто 1:43 (Аэрограф) 410009. Саратов, пр. 50 лет Октября, 20/32. 44. Трьцикин 
Д. С. * 182, 196, 204, 189, 217, 183, 239, 256 и др. (Журналы «Крылья Родины», 
модели ЧСФР и зап. фирм. Куплю аэрограф) 152190. Ярославская обл.. Ростов, 
Островского. 7. Крылов Н. И. 


Цена такого объявления — 100 руб. Деньги направляйте по адресу: 
107066, Москва, уп. Новорязанская, 26, редакция «Крылья Родины» 
Беловой О. А. 





«АБРАУ-ДЮРСО-ПЛАСТ» 


СОВМЕСТНОЕ ПРЕДПРИЯТИЕ ПРЕДЛАГАЕТ 


Фабрикам игрушек, инофирмам, 
кооперативам, малым предприяти- 
ям, частным лицам, производящим 
сборные модели, деколи, краски, 
инструмент, печатную продукцию, 
продавать их продукцию нашему 
предприятию. Цена и форма оплаты 
— по договоренности (см. «Крылья 
Родины» 4—92 г.). 

В связи с тем, что время между 
подачей объявления в журнал и гго 
опубликованием составляет неско- 
лько месяцев и информация устаре- 
вает, мы решили выпускать свой ин- 
формационно-рекламный листок 
два раза в месяц и рассылать его по 
почте. Стоимость годовой подписки 
— 240 руб., полугодовой — 120, квар- 
тальной — 60 руб. Подписаться мож- 
но на любой срок до одного года, 
отправив почтовым переводом день- 
ги по адресу: 353900. г. Новорос- 
сийск, главпочтамт, до востребова- 
ния, Фастуновой Д. Х. Укажите при 
этом свой обратный адрес. 

Из-за возросшей стоимости по- 
чтовых услуг двойная пересылка 
усложняет «Обмен». В информаци- 
онно-рекламном листке мы бесплат- 
но напечатаем все предложения по 
«Обмену» и «Аукциону», начиная с 
октября 1992 г. Будем также печатать 
адреса нечестных —обменщиков. 
Ящик пересылать обратно не требу- 
ется, его стоимость (меньше стои- 
мости пересылки) мы включим в на- 
ложенный платеж. Ограничения по 
объему заказа отменяются. Однако 
просим учесть, что по оплате почто- 
вых расходов оптимальным будет 
заказ моделей на 300—-400 руб. 


Вы можете заказать и получить по 
почте наложенным платежом (цены 
без учета пересылки и стоимости 
упаковки} модели пластиковые 
М 1:72 в упаковке НОВО с инструк- 
цией и деколями: Ф-197 Томагавк — 
150 руб.; Ф-339 Мартин Балтимор -— 
240 руб. 


Модели пластиковые М 1:72 без 
упаковки и деколей: Ф-152 Хотспур 
—- 57 руб. * Ф-155 Д-520 -—— 50 руб. 
* Ф-161 Барракуда — 63 руб. * Ф-164 
Супермарин МКЗ1 — 52 руб. * Ф-169 


Жипси Мос — 32 руб. “ Ф-171 Хар- 
рикейн — 45 руб. * Ф-173 Блерио 
| — 65 руб. * Ф-174 Глостер Витли — 
65 руб. * Ф-176 Туполев СБ-2 -— 
79 руб. ° Ф-182 Лайтинг Р 38 — 
69 руб. * Ф-190 Блэкхейм — 59 руб. 
* Ф-194 Флайинг Бомб — 64 руб. 
* Ф-197 Томагавк — 44 руб. * Ф-198. 
Вестлэнд Вивери — 140 руб. * Ф-199 
Вейженс МК 2 — 68 руб. * Ф-203 
Канберра — 110 руб. * Ф-204 Хантер 
ФКА 9 — 48 руб. * Ф-207 Витли — 
120 руб. “ Ф-232 Тандерболт — 
49 руб. * Ф-240 Вентура — 130 руб. 
*Ф-241 Мэриленд — 95 руб. * Ф-245 
Хэлкет — 32 руб. * Ф-258 Свордфиш 
— 99 руб. * Ф-262 Фантом ФАК — 
68 руб. ° Ф-266 Бак Лайтинг — 
74 руб. Ф-273 Сидли МК 1 — 97 руб. 
* Ф-294 Файерфлай — 59 руб. 
* Ф-295 Си Веном — 68 руб. * Ф-328 
Навал Файтер — 49 руб. * Ф-338 Ма- 
ртин Мараудер — 83 руб. * Ф-359 
Авро Ланкастер — 83 руб. * Ф-389 
Тайфун 1В — 48 руб. * Ф-395 Веном 
— 140 руб. * Ф-400 Мираж 3 — 
68 руб. *° Ф-404 Лавочкин Ла-7 — 
50 руб. * Ф-408 Жавелин -—- 85 руб. 
* Ф-409 Бристол Бьюфайтер МК — 
55 руб. " П0О01 МигГ-15 — 58 руб. 
* П002 МигГ-21815 — 49 руб. * ПО03 
По-2 — 48 руб. * ПО04 УТ-2 — 44 руб. 
П005 Ньюпор 4 — 36 руб. * П006 Ф-5Е 
— 73 руб. Вакуум-модели М 1:48 
В001 МигГ-21 — 140 руб. * М 1:72 
В002 Як-9 — 70 руб. * В003 Ю-97В-2 


-— 100 руб. ’ В004 БФ МЕ 109 — 80 


руб. * В005 ЯК-28ПМ -—— 300 руб. * 
8006 ЯК-32 — 50 руб. * В007 МИГ-3 
— 80 руб. * В008 МИГ-9 — 70 руб. * 
В009 УТ-2М -— 60 руб. * В010 ЛА-15 
——- 50 руб. °В011 ЛА-150 — 50 руб. * 
В012 УТ-1 — 50 руб. * В014 И-250 — 
50 руб. “ В015 Арадо-204 -- 80 руб. * 
Корабли: Ф-142 Тайгер Круизер — 
115 руб. Трактора М 1:20 Г001 МТЗ- 
100 Беларусь — 95 руб. Пехота: Н- 
001 Пехота Красной Армии 1940— 
1942 1г. М 1:35 — 48 руб. * Н-002 
Пехота Красной Аримии 1940— 
1942 гг. М 1:35 — 48 руб. * Н-003 
Противотанковая пушка в сборе (ме- 
талл}) 100-мм БС-3 М 1:43 -— 80 руб. 
Танки М 1:87: Б001 Т-34-85 — 29 руб. 
“ Б002 СУ-160 — 29 руб. * Б003 БТ-7 
— 24 руб. * Б004 Т-26 — 19 руб, * 


5005 Т-70 —- 19 руб. Модели из кар- 
тона: выпуск 1 — трактора --- 35 руб. * 
выпуск 2 — автомобили --. 35 руб. * 
Отечественные автомобили, выпуск 
1 — 35 руб. * Отечественные автомо- 
били, выпуск 2.— 365 руб. * М 1:33 
МИГ-29УБ —- 22 руб. *^ Ф-15 Игл (се- 
рый) — 25 руб. * Ф-15 Игл (камуф- 
ляж) — 265 руб. Липкая аппликация 
Ф-197 — 6 руб. Деколи: Ф-154 .— 18 
руб. * Ф-155 — 14 руб. * Ф-161 — 7 
руб. * Ф-164 — 7 руб. * Ф_179 — 12 
руб. * Ф-182 — 18 руб. Ф-193--- 7 руб. 
* Ф-194 — 7 руб. * Ф-199 — 7 руб. 
“Ф-200 -— 13 руб. * Ф-203 -- 16 руб. 
*Ф-204 — 7 руб. * Ф-215 — 7 руб. 
*Ф-223 — 25 руб. * Ф-226 — 25 руб. 
* Ф-227 — 13 руб. * Ф-228 — 7 руб. 
*Ф-240 — 25 руб. * Ф-258 --7 руб. 
*Ф-273 — 7 руб. * Ф-294 — 7 руб. 
* Ф-326 — 25 руб. * Ф-328 — 14 руб. 
*Ф-339 —— 10 руб. * Ф-389 — 7 руб. 
* Ф-391 —- 19 руб. * Ф-394 — 7 руб. 
* Ф-400 — 7 руб. *Ф-404 — 7 руб. 
* ЛА-15 — 7 руб. * МИГ-19 — 7 руб. 
* ТУ-2 — 7 руб. * СУ-7 ВКЛ — 7 руб. 
`ЯК-3 — 7 руб. ° ВВС Германии 
1935—1945 гг. — 10 руб. * Ф-4 Фан- 
том — 10 руб. * Р-39 Аэрокобра — 
10 руб. * КИ-44 — 25 руб. * ХЕ-112 —. 
25 руб. * Ф-86 Сейбр — 25 руб. 
* ЛАГГ-3 — 7 руб. * Упаковка НОВО: 
Ф-200 (дно) — 14 руб. * Ф-243 — 
22 руб. * Ф-204 (дно) — 15 руб. 
* Ф-212 (дно) — 15 руб. * Ф-217 
{крышка} — 15 руб. * Инструкция -- 
точная копия НОВО: Ф-134, 197, 199, 
330. 339, 349 —1 шт. — 7 руб. * Клей 
пузырек 2,5 мл -- 1 руб. 50 коп. 
* Шпаклевка --. пузырек 2,5 ми. —— 
7 руб. * Аэрограф —- 600 руб. 


Ожидается поступление новой 
партии продукции от американской 
фирмы «Тестор» -— модели самоле- 
тов, автомобилей, танков, 
краски, кисти, аэрографы, модели 
других американских фирм. 

Если к этой информации добавить 
«Обмен» и «Аукциону, вы увидите, 
как будет выглядеть наш информа- 
ционно-рекламный писток. 

Ждем ваших заявок и предложе-` 
ний. 


пехоты, 


Почтовый адрес: 353922. г. Новорос- 
сийск-22, а/я 438. СП «АДП». 

Тел. (861-34) 3-82-52. 

Телетайп: 279170 АБРАУ 

Телекс: 279120 ТЕСН$ЗЦ 

Факс: (812) 511-3397. (861-34) 
(5-06-64). 





Индекс 70450, Цена 15 р. 





